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Abstrakt
Diplomová práce se věnuje problematice dopravńıho chováńı v systémech, které
prostřednictv́ım odstraněńım j́ızdného ve veřejné dopravě, tzv. free fare public
transport policy (FFPT), dominantně upřednostňuj́ı jeden dopravńı mód. Hlavńım
ćılem je zjistit, jak koncept FFPT ovlivňuje volbu dopravńıho prostředku a jakým
zp̊usobem se proměňuj́ı podmı́nky v dotčeném systému. Práce využ́ıvá vedle kon-
ceptuálńıho zarámováńı sleduj́ıćı obecné zákonitosti dopravńıho chováńı a rozvoje
dopravńıch systému, také analýzu praktických implementaćı konceptu FFPT, a
dále na př́ıpadě města Frýdek-Mı́stek, studii konkrétńıho systému, kde je kon-
cept bezplatné veřejné dopravy implementován do praxe. Výsledky výzkumu uka-
zuj́ı, že aplikaćı systému FFPT jde efektivně ovlivňovat dopravńı chováńı ve
prospěch městské hromadné dopravy, stejně jako podmı́nky v dotčeném dopravńım
systému, který se stává v́ıce variabilńım. Je však nutné zd̊uraznit, že koncept
FFPT nepředstavuje univerzálńı zp̊usob, jak ovlivňovat vývoj dopravńıch systémů,
nebot’ se jedná pouze o jeden z mnoha nástroj̊u, které se při vývoji dopravńıch
systému daj́ı využ́ıvat. Mimo soustředěńı se na konkrétńı opatřeńı je tak d̊uležité
na základě systematického př́ıstupu využ́ıvat jejich komplementarity, jelikož vývoj
dopravńıch a městských systému je komplexńı proces. Strategie takového rozvoje
by neměly být odlǐsné.
Kĺıčová slova: veřejná doprava, politika veřejné dopravy, koncept bezplatné
veřejné dopravy, dopravńı chováńı, FFPT
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Abstract
This diploma thesis studies the issue of travel behaviour in the systems with abo-
lished fares of public transport, so called free fare public transport policy (FFPT),
which are dominantly influencing the transport system in favour of one means of
transport. The main aim of this paper is to figure out how the concept of FFPT is
affecting the choice of means of transport and what is the influence of the FFPT
on the dynamic in the given transport system. Besides conceptual framing of main
theoretical knowledge regarding the issue of travel behaviour and development of
transportation systems, the paper is using analysis of practical implementation
of the FFPT concept and also, on the case of Frýdek-Mı́stek, the case study of
specifics system with implemented FFPT. The results indicate that introduction
of the FFPT is effective way how to influence travel behaviour in the favour of
public transport and to change conditions in the given transport system, which is
then more variable. It’s important to mention, FFPT concept does not represents
universal tool how to influence development of transport systems while it is just
one measure out of many others. Besides of focusing on specifics measurements it
is important to systematically using different tools and its complementarity while
development of transport and urban system is complex process. Strategies of such
a development then should respect it.
Key words: public transport, public transport policy, concept of free fare public
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Mı́stku . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 14
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2 Úryvek z rozhovoru, žena, 40-50 let . . . . . . . . . . . . . . . . . . 15
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bydlǐstě respondent̊u . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 42
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Seznam zkratek a př́ıloh
Seznam zkratek:
EP - elektronická peněženka
FFPT - free fare public transport
FM - Frýdek-Mı́stek
MHD - městská hromadná doprava 1
Seznam př́ıloh:
Př́ıloha č.1: Anketńı šetřeńı
1v práci je užito souslov́ıch městská hromadná doprava a veřejné doprava jako synonym
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1 Úvod
Dopravu lze považovat za jednu z nejd̊uležitěǰśıch lidských činnost́ı, d́ıky které
docháźı k propojováńı lid́ı, jejich aktivit, měst, stát̊u a kontinent̊u. Jej́ı hlavńım
účelem je překonáváńı prostoru a bariér, které jsou vytvořeny př́ırodńı či lid-
skou aktivitou, jako např́ıklad administrativńı členěńı či topografie (Rodrigue
a kol. 2017). Prostřednictv́ım prostorových interakćı mezi jednotlivými aktéry
pak docháźı k integraci jednotlivých lokalit r̊uzných řádovostńıch úrovńı (přes
r̊uzně vymezené lokality po jednotlivce) do jednoho komplexńıho systému (Ro-
drigue a kol. 2017, Baniester 1996, Greene, Wegener 1997, Steg, Gilford 2005),
což významnou měrou ovlivňuje jejich prosperitu či kvalitu života.
Vedle svých nezpochybnitelných výhod, má doprava také řadu vedleǰśıch ne-
gativńıch efekt̊u, které představuj́ı hrozbu a výzvu ve vývoji nejen pro současné
generace, ale i pro ty nadcházej́ıćı. Když pomineme negativńı dopady spojené
s těžbou nerostných zdroj̊u, které jsou k dopravě nezbytné, doprava předevš́ım
nepř́ıznivě p̊usob́ı na prostřed́ı v mı́stech, které jsou v̊uči dopravńım tok̊um vy-
soce exponované. Mezi ty nejvýznamněǰśı a často frekventované patř́ı znečǐst’ováńı
vody a ovzduš́ı prostřednictv́ım nadměrné produkce emiśı CO2 (a jiných toxických
substanćı), č́ımž doprava přisṕıvá ke globálńımu oteplováńı (Greene, Wegner 1997;
Banister 200; Steg, Gilford 2005). Dále se jedná o zvýšenou hlukovou zátěž a nega-
tivńı dopady dopravy souvisej́ıćı s fragmentaćı městského a př́ırodńıho prostřed́ı
zp̊usobenou infastrukturou potřebnou k dopravě tvoř́ıćı bariéru pro migraci rost-
linných a zv́ı̌rećıch společenstev a zhoršuj́ıćı pohyb ve městech pro ostatńı nemoto-
rizované druhy dopravy (pěš́ı, j́ızda na kole atd.) (Ewing 1997; Banister 2000; Steg,
Gilford 2005). Nelze rovněž opominout také problémy spojené s dopravou jako ne-
hodovost, vliv dopravy na lidské zdrav́ı (vdechováńı škodlivých splodin) a tvorba
kongesćıch d́ıky přet́ıžené dopravńı infrastruktuře (Banister 1997; Dasgupta 1993,
cit. v Banister 2000; Steg, Gilford 2005; Tolley, Turton 1995). V neposledńı řadě je
nežádoućım projevem také tzv. dopravně podmı́něná sociálńı exkluze (Jaroš 2016),
která je výsledkem špatné organizace dopravńıho systému, d́ıky čemuž docháźı
k omezeńı participace v běžném životě zasažených jedinc̊u (např. u rodič̊u, stu-
dent̊u, tělesně hendikepovaných, senior̊u nebo lidé nižš́ıho sociálńıho postaveńı).
Výše zmı́něné problémy jsou o to v́ıc alarmuj́ıćı, vezmeme-li v potaz, že v
současné době docháźı nejen v rozvojových zemı́ch, ale celosvětově dlouhodobě
k r̊ustu poptávky po dopravě (European Environment Agency 2016). V d̊usledku
toho docháźı ke zvyšováńı tlaku na mobilitu obyvatel, zejména pak na individuálńı,
což zvyšuje preferenci už́ıváńıch osobńıch automobil̊u pro individuálńı dopravu.
Jen mezi lety 1980-1990 došlo v Evropě k 36 % nár̊ustu počtu automobil̊u a tento
rostoućı trend je v Evropě patrný i nadále (Banister 1997). Některé projekce
předpov́ıdaj́ı, že do roku 2020 dojde oproti rok̊um 1980-1990 k nár̊ustu počtu
automobil̊u o daľśıch 50 % (OECD 1995, cit. v Banister 2000). Zaměř́ıme-li se
pouze na Česko, všimneme si, že tento trend neńı jiný. Předevš́ım po roce 1989
zde došlo a stále docháźı k nár̊ustu využ́ıváńı individuálńı automobilové dopravy
(Marada, Květoň 2010) o čemž vypov́ıdá i stále rostoućı počet registrovaných
osobńıch automobil̊u, který se mezi lety 1995-2016 zvětšil přibližně o 74 % (CZSO
2016).
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Na problémy spojené s dosavadńım vývojem upozorňuje řada globálńıch a
lokálńıch institućı, které se pomoci svých dlouhodobých strategických plán̊u a pri-
orit snaž́ı přicházet s doporučeńımi, jak negativńı dopady dopravy zmı́rňovat
a usměrnit vývoj dopravy tak, aby uspokojoval potřeby udržitelného rozvoje.
Jedńım takovým př́ıkladem je B́ılá kniha (z angl. White Paper), kterou v roce 2011
vydala Evropská komise (European Commission 2011a). Obsahem takového doku-
mentu je strategie vývoje dopravńıho systému v EU, ve kterém stanovuje hlavńı
ćıle, ke kterým by vývoj evropského dopravńıho systému měl směřovat. Takový do-
pravńı systém by dle zmı́něného dokumentu měl být konkurence schopný, zvyšovat
mobilitu obyvatel, mı́t co nejmenš́ı negativńı dopady na okolńı prostřed́ı (sńıžeńı
emiśı uhĺıku, zmenšeńı mı́ry závislosti na ropě atd.) a v co největš́ı mı́̌re naplňovat
potřeby trvale udržitelného rozvoje (European Commision 2011a, 2011b). Tedy ta-
kového rozvoje, který naplňuje potřeby současných generaćı, aniž by ohrozil a ome-
zil spotřebu generaćı budoućıch (World Commision on Environment and Develo-
pment 1987).
Existuje celá řada rozd́ılných zp̊usob̊u, nástroj̊u a opatřeńı, kterými lze podpořit
a usměrnit vývoj dopravńıho systému a ovlivnit dopravńı chováńı jeho uživatel̊u
takovým směrem, aby se přibĺıžil či dosáhl požadavk̊um udržitelného rozvoje.
Vedle výzkumu a vývoje nových technologíı které např. zvyšuj́ı bezpečnost na
dopravńıch taźıch, snižuj́ı energetickou závislost na ropě či redukuj́ı produkci
škodlivých spalin, sem patř́ı také nástroje územńıho plánováńı a městského roz-
voje (vytvářeńı takových městských struktur, které nejsou např́ıklad primárně
zaměřeny na už́ıváńı osobńıho automobilu) a v neposledńı řadě také podpora kon-
kurenčńıch druh̊u dopravy k individuálńı automobilové dopravě. Zmı́něné př́ıstupy,
jak řešit problémy současného dopravńıho systému (městské plánováńı, technolo-
gický aj.), se mezi sebou r̊uzně odlǐsuj́ı svým záběrem, jak dané problémy řešit.
Tato práce se zaměřuje předevš́ım na taková opatřeńı, která řeš́ı problémy z do-
pravy vyplývaj́ıćı v konkrétńı lokalitě daného dopravńıho systému, jako je v tomto
př́ıpadě zavedeńı systému bezplatné městské hromadné dopravy.
Nicméně ani systém bezplatné městské hromadné dopravy nepředstavuje uni-
verzálńı nástroj, jehož pomoćı lze řešit problémy daného dopravńıho systému.
V rámci úvodu je vhodné zmı́nit, že mezi městy lze nalézt celou řadu rozd́ılných
politik, př́ıstup̊u a jednotlivých opatřeńı, kterými se municipality snaž́ı dosáhnout
udržitelné podoby městského dopravńıho systému (dobře dostupný, šetrný v̊uči
životńımu prostřed́ı, efektivńı) (Keneddy a kol. 2005)). Některá města se nadměrné
použit́ı aut snaž́ı řešit pomoćı r̊uzných restriktivńıch opatřeńı, jako např́ıklad
Londýn. Ten zpoplatnil vjezd do centrálńı části města (London Congestion Charge
(Transport for London 2017)), č́ımž se snaž́ı zredukovat počet automobil̊u a zároveň
podpořit využit́ı městské hromadné dopravy. V Německu pak majitelé automo-
bil̊u odváděj́ı státu zvláštńı daň, jej́ıž výše se odv́ıj́ı od ekologické kategorie jejich
automobil̊u (např. majitelé voz̊u na elektrický pohon zmı́něnou daň neplat́ı) (Ba-
nister 2008) a některá města rovněž v Německu mohou zakázat vjezd vozidl̊um se
starými dieselovými motory (Respekt 2018, Broĺık 2018). Mezi daľśı opatřeńı patř́ı
zaváděńı park and ride systémů, podpora nemotorizovaných druh̊u dopravy vyme-
zeńım pěš́ıch zón či cyklotras a v neposledńı řadě také podpora veřejné dopravy.
Taková podpora má r̊uzné podoby a může se jednat např́ıklad o navýšeńı počtu
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spoj̊u, vymezeńı prioritńıch pás̊u pro vozidla či zavedeńı služby veřejné dopravy
pro své pasažéry zdarma, jak již bylo zmı́něno výše.
Řada měst tak v souvislosti s podporou městské hromadné dopravy pracuje
s konceptem, kdy veřejná doprava ve městech funguje zdarma. Jedńım z hlavńıch
d̊uvod̊u je často schopnost konceptu do jisté mı́ry řešit problémy s dopravou,
které se v městském prostřed́ı objevuj́ı. Jedná se předevš́ım o environmentálńı,
ekonomické a sociálńı problémy, které jsou v́ıce diskutovány v teoretické části
diplomové práce (Fearnley 2013, Hodge a kol. 1994). Ačkoli se s konceptem bez-
platné veřejné dopravy začalo experimentovat na přelomu 70. a 80. let v USA,
postupně se zač́ıná objevovat v r̊uzných evropských městech, Česka nevyj́ımaje.
Mezi nejznáměǰśı města, kde v posledńıch letech funguje zmı́něný princip, patř́ı
z Evropy předevš́ım Hasselt (Belgie), Aubagne (Francie), Templin (Německo) či
v současné době nejv́ıce pozorovaný Tallinn (Estonsko) (Brand 2008, Cats a kol.
2014, Goeverden a kol. 2006, Storchman 2003). Nově debatu ohledně free fare
transport policy rozproudila vláda Lucemburska, která chce, podobně jako Es-
tonsko, zavést na svém územı́ bezplatnou veřejnou dopravu (Boffey 2018; Gray
2018). Z Českého prostřed́ı se kromě Frýdku-Mı́stku, tento typ provozu veřejné do-
pravy vyskytuje převážně v menš́ıch městech, jako např́ıklad Strakonice, Třeboň,
Hořovice a nově zat́ım jedna linka v centru Hradce Králové (Česká Televize 2018,
Konárková, Vinklář 2017).
Právě koncept bezplatné hromadné dopravy na př́ıkladě města Frýdek-Mı́stek
je hlavńı téma této práce. Předevš́ım zp̊usob, jak takový koncept ovlivňuje nejen
podmı́nky v dopravńım systému, kde je aplikovaný, ale také jeho vliv na dopravńı
chováńı. Řešitel se v diplomové práci, jak je v́ıce rozebráno v následuj́ıćı kapitole
2 Cı́le práce, věnuje zp̊usobu, jak systém upřednostňuj́ıćı jeden dopravńı mód
ovlivňuje rozvoj dopravńıho systému a jaký je jeho otisk v rozhodovaćım procesu
volby dopravńıho prostředku. Kapitola 3 Metodika, se zabývá postupy, které řešitel
využ́ıval při psańı této práce. Následuj́ıćı kapitola 4 Konceptuálńı zarámováńı a
praktická implementace FFPT, je rozpravou o hlavńıch teoretických konceptech, na
kterých je tato práce vystavena. Předposledńı kapitola 5 Př́ıpadová studie Frýdek-
Mı́stek, rozeb́ırá konkrétńı př́ıklad systému FFPT, po které následuje kapitola 6
Závěr. Práce je zakončena seznamem použitých zdroj̊u literatury a dat a př́ılohami,
kde se nacháźı vzor anketńıho šetřeńı.
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2 Ćıle práce
Hlavńım ćılem předkládané diplomové práce je zjistit, jaké jsou hlavńı faktory
ovlivňuj́ıćı volbu dopravńıho prostředku v systému, který funguje na principu bez-
platné veřejné dopravy (z angl. free fare public transport policy).
Tato diplomová práce zkoumá právě to, jak systém FFPT ovlivňuje nejen
dopravńı systém, ale i dopravńı chováńı a volbu dopravńıho prostředku. Právě
cena je totiž obecně v dopravě považována za nejd̊uležitěǰśı faktor, který výrazně
ovlivňuje dopravńı chováńı a volbu dopravńıho prostředku. Autor se primárně
zabývá t́ım, jaké jsou hlavńı zákonitosti volby dopravńıho prostředku a dopravńıho
chováńı v systému, kde je tento jinak d̊uležitý faktor d́ıky free fare public transport
policy eliminován.
Jaké jiné faktory budou v takovém př́ıpadě zaj́ımat dominantńı po-
staveńı ve volbě dopravńıho prostředku a jaké je dopravńı chováńı
v prostřed́ı, které je takto nastavené? Bude stále cena dominantńım
faktorem, anebo bude nahrazena faktory, jako je čas, bezpečnost, fle-
xibilita a jiné?
Systém free fare public transport policy představuje jeden z nástroj̊u, kterými
jednotlivé municipality ovlivňuj́ı vývoj dopravńıch systémů, potažmo dopravńı
chováńı obyvatel. K jeho aplikaci se postupně rozhoduj́ı rozd́ılná města z r̊uzných
část́ı světa, k čemuž docháźı sṕı̌se náhodně, než že by se jednalo koordinovaný
postup. Existuje proto pochopitelně řada d̊uvod̊u, proč se takové municipality
rozhoduj́ı systém FFPT začlenit do své dopravńı koncepce, co t́ım sleduj́ı a jaké
jsou hlavńı ćıle takového kroku. Spolu s t́ım se vyskytuj́ı i rozd́ılné formy kon-
ceptu FFPT, které se mezi sebou odlǐsuj́ı specifickými charakteristikami a ome-
zeńımi, které koncept má. Nicméně elementárńım rysem všech systémů s FFPT
je bezplatné využit́ı služby veřejné dopravy. Právě identifikace zmı́něných
odlǐsnost́ı a podobnost́ı mezi r̊uznými systémy spolu s d̊uvody, proč došlo k jejich
implementaci v rámci dopravńıch systému, je ćılem rešeršńı práce, která analyzuje
praktické př́ıklady implementace systému FFPT.
Vedle zmı́něného, řešitel dále zkoumá, jak free fare public transport policy
ovlivňuje konkrétńı dopravńı systém, nebot’ takový sytém je dominantně zaměřen
pro jeden dopravńı mód, což následně ovlivňuje celé dopravńı prostřed́ı a jeho
podmı́nky v něm. Odhaleńım nových zákonitost́ı dopravńıho chováńı je d̊uležité
pro pochopeńı nejen toho, jak systém FFPT funguje a jak správně přistupovat
k jeho implementaci, ale také k určeńı jeho potenciálu dosáhnout vytyčených ćıl̊u.
Takové ćıle totiž často směřuj́ı k trvale udržitelnému rozvoji dopravńıho systému,
což je v době s nar̊ustaj́ıćı ekologickou zátěž́ı na okolńı prostřed́ı v d̊usledku
zvyšuj́ıćı se individuálńı mobility a dopravńı intenzity naprosto zásadńı téma.
Předkládaná diplomová práce je kombinaćı kvalitativńıho a kvantitativńıho
výzkumu. Obecné zákonitosti problematiky dopravńıho chováńı a fungováńı free
fare public transport policy jsou sledovány rešeršńım zp̊usobem na základě analýzy
teoretických poznatk̊u vycházej́ıćı jak z odborné literatury, která daná témata re-
flektuje, tak z konkrétńıch zkušenost́ı měst, jež k implementaci konceptu FFPT
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přistoupily. To, jak systém bezplatné veřejné dopravy konkrétně ovlivňuje do-
pravńı chováńı a podmı́nky v doprav́ım systému, kde je koncept aplikován, je sle-
dováno na př́ıkladu města Frýdek-Mı́stek. Zde autor zkoumá předevš́ım zp̊usob,
jakým studovaný koncept aplikovali, jak celý systém bezplatné dopravy ve FM fun-
guje, jaké jsou d̊usledky jeho implementace a př́ıpadné problémy, které se v takto
nastaveném dopravńım prostřed́ı mohou vyskytovat.
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3 Metodika
Hlavńım tématem diplomové práce je dopravńı chováńı v systému funguj́ıćım
na principech free fare public transport policy. Jde předevš́ım o pochopeńı proble-
matiky volby dopravńıho prostředku v systému, který upřednostňuje konkrétńı do-
pravńı mód a zároveň eliminuje jeden z podstatných faktor̊u, který hraje d̊uležitou
roli v rozhodovaćım procesu, j́ımž je cena. Práce se tak snaž́ı odhalit, zdali absence
ceny v rozhodovaćım procesu povede k jinému chováńı, jaké se takové chováńı
projevuje a jak systém bezplatné městské hromadné dopravy ovlivňuje nastaveńı
dotčeného dopravńıho systému.
K objasněńı zmı́něné problematiky práce využ́ıvá kombinaci kvantitativńıch
a kvalitativńıch metod. Obecně se metody, které jsou v práci užity, daj́ı rozdělit
na dvě hlavńı části, kde prvńı je literárńı rešerše spolu s analýzou sekundárńıch
dat, na které je popsáno fungováńı r̊uzných systémů FFPT a druhou je př́ıpadová
studie, která rozeb́ırá koncept FFPT ve Frýdku-Mı́stku. V té prvńı části se jedná
předevš́ım o rešerši hlavńıch odborných pramen̊u věnuj́ıćı se tématice dopravńıho
chováńı, rozvoji dopravńıch systému a systému FFPT, jej́ımž účelem je se zori-
entovat v současných poznatćıch spojené s tématem práce a pochopit jejich ele-
mentárńı zákonitosti. Druhá část se věnuje př́ıpadové studii konkrétńıho systému
s aplikovaným konceptem bezplatné městské hromadné dopravy, kterým je v tomto
př́ıpadě město Frýdek-Mı́stek. Mezi hlavńı zdroje dat tak patř́ı vedle znalost́ı na-
bytých literárńı rešerš́ı, také př́ıpadová studie skládaj́ıćı se z analýzy sekundárńıch
dat poskytnutých městem FM, na základě kterých došlo k definováńı problému,
o jehož objasněńı usiluj́ı rozhovory a anketńı šetřeńı, které řešitel prováděl mezi
hlavńımi představiteli města Frýdek-Mı́stek a jeho obyvateli.
3.1 Konceptuálńı zarámováńı a praktická implementace
FFPT
V této části se řešitel věnuje studiu třem hlavńım tematickým okruh̊um, které jsou
nezbytné pro objasněńı a pochopeńı problematiky spojenou s diplomovou praćı,
a které se nacházej́ı v následuj́ıćı kapitole Konceptuálńı zarámováńı a praktická
implementace systému FFPT. Jako prvńı je prostor věnován problematice do-
pravńıho chováńı, kde autor práce uvád́ı dominantńı teoretické směry a reflektuje
jejich relevantnost v̊uči vymezenému tématu předkládané práce. Druhý okruh sle-
duje výzkum spojený s problematikou udržitelného mobility. Konkrétně zp̊usoby,
jak lze prostřednictv́ım rozvoje dopravńıho a městského systému ovlivnit dopravńı
chováńı v souladu s paradigmatem udržitelné mobility směrem k větš́ı efekti-
vitě daného systému, včetně role městské hromadné dopravy v takovém rozvoji.
Třet́ı okruh se věnuje konceptu free fare public transport. Předevš́ım jeho reflexe
jak v odborných pramenech, tak konkrétńıch zkušenost́ı z měst, který systém apli-
kovaly. Tato část slouž́ı jako představeńı základńıch vlastnost́ı konceptu, která je
vhodná pro základńı orientaci ohledně konceptu FFPT.
Výstupy z této části jsou následně zkoumány v př́ıpadové studii.
15
3.2 Př́ıpadová studie
Podstatná část práce je založena na informaćıch a datech popisuj́ıćı fungováńı
konceptu MHD Zdarma ve Frýdku-Mı́stku, tak i na datech popisuj́ıćı dopravńı
chováńı obyvatel města. Př́ıpadová studie se proto skládá ze 3 hlavńıch, na sebe
navazuj́ıćıch, část́ı, které objasňuj́ı problematiku dopravńıho chováńı a vývoje do-
pravńıho systému s aplikovaným konceptem FFPT.
Jedná se o:
• Analýzu sekundárńıch dat a dopravńıho systému ve Frýdku-Mı́stku
• Rozhovory s hlavńımi představiteli města
• Anketńı šetřeńı
3.2.1 Analýza sekundárńıch dat a dopravńıho systému ve Frýdku-
Mı́stku
V této části řešitel analyzuje na dostupných datech poskytnutých městem a do-
pravńım podnikem spolu se stavem mı́stńıho dopravńıho systému také fungováńı
konceptu FFPT v prostřed́ı Frýdku-Mı́stku. Na základě těchto dat došlo k identi-
fikováńı základńıch problémů, které se ve studované lokalitě vyskytuj́ı a na které
se dále zaměřuj́ı rozhovory a anketńı šetřeńı.
Konkrétně byla k analýze dopravńıho systému ve Frýdku-Mı́stku použita data
mapuj́ıćı fungováńı veřejné dopravy, jako výdaje na provoz MHD, tržby MHD,
počet přepravených MHD a vývoj obslužné śıtě. Informace o kontextu spuštěńı
projektu MHD Zdarma, jeho provozu a úskaĺıch, jsou źıskány vedle rozhovor̊u
(viz. kapitola 3.2.2) také z informačńıch materiál̊u, webu města a strategických
dokument̊u.
3.2.2 Rozhovory s hlavńımi představiteli města
Na základě analýzy sekundárńıch dat a dopravńıho systému ve FM proběhly
polostrukturované rozhovory v terénu, ze kterých vyplynula témata, která jsou
dále řešená anketńım šetřeńım. Ćılem těchto otevřených rozhovor̊u bylo odhalit
lokálńı specifika ohledně dopravńı situace a dopravńıho chováńı ve Frýdku-Mı́stku,
které jsou doplněny o poznatky źıskané z rešerše odborné literatury. Rozhovory se
zároveň oṕıraly o základńı znalosti studované problematiky a o zjǐstěńı vyplývaj́ıćı
z analýzy dat a byly vedeny s hlavńımi aktéry města Frýdek-Mı́stek, které se
nějakým zp̊usobem zapojuj́ı do chodu a organizaci MHD a projektu MHD Zdarma.
Šlo např́ıklad o vedoućıho odboru dopravy a silničńıho hospodářstv́ı, městským ar-
chitektem, pracovńıky z odboru prevence a kriminality či pracovńık̊u z technických
služeb města Frýdek-Mı́stek, kteř́ı zajǐst’uj́ı správu objekt̊u, jež MHD využ́ıvá.
Celkem bylo uskutečněno 11 rozhovor̊u, které měly otevřenou strukturu, a
odehrávaly kolem předem vymezených okruh̊u. Ty posloužily řešiteli jako vod́ıćı
linka. Jedná se o okruhy pokrývaj́ıćı spokojenost s dopravńı situaćı ve Frýdku-
Mı́stku (MHD a individuálńı doprava: kolo, pěš́ı, automobil aj., dopravńı chováńı
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respondent̊u - d̊uvody, spokojenost, úskaĺı, preference apod., jejichž pořad́ı bylo
u každého respondenta odlǐsné. To se odv́ıjelo od aktuálńı situace. Každý z roz-
hovor̊u zač́ınal představeńım autora, obecných informaćı o výzkumu a rozho-
voru (např. rozhovor je anonymńı) a žádost́ı o svoleńı poř́ızeńı hlasové nahrávky.
Následně se tazatel ptal na základńı identifikačńı údaje, jako např́ıklad mı́sto
bydlǐstě, za účelem navozeńı uvolněné atmosféry a stimulace k rozhovoru. Tato část
pak volně přešla ke zmı́něným okruh̊um. V přiložených tabulkách jsou pro ilu-
straci uvedeny úryvky z některých rozhovor̊u. Po ukončeńı rozhovor̊u došlo k jejich
přepisu a následnému kódováńı za účelem odhaleńı stěžejńıch témat, ke kterým
se respondenti vraceli jednak jednotlivě v rámci rozhovoru, tak jako celek (např.
kritika kvality řidič̊u u v́ıce respondent̊u).
Tabulka 1: Úryvek z rozhovoru, žena, 50-60 let
Hlavně je výhoda, že člověk m̊uže přestupovat, kombinovat linky apod. Mysĺım,
že za tu dobu se, ta śıt’ rozš́ıřila a funguje to dobře, i když nešvary se rozhodně vy-
skytuj́ı. Jako např́ıklad velká fluktuace řidič̊u, a to někdy velmi ovlivňuje pr̊uběh
a kvalitu j́ızdy. Někdy je to opravdu špatné. Řidiči neumı́, anebo nechtěj́ı zaj́ı̌zdět
správně k zastávce, která je udělaná tak, aby člověk nemusel skákat jak opice.
To je hodně o řidič́ıch. Nebo dál mě napadá, že věťsina autobus̊u je dobrá, bez-
bariérová, ale někdy se stane, že nasad́ı linkový meziměstský autobus a to je pak
problém pro matky s kočárky, staré lidi apod.
Zdroje: vlastńı zpracováńı
Tabulka 2: Úryvek z rozhovoru, žena, 40-50 let
Když je hezky, tak chod́ım ráda pěšky. Člověk si ale muśı vyb́ırat, aby nešel po
frekventovaných silnićıch, což ale třeba na mostě v centru zrovna nejde a je to
nepř́ıjemné, protože tam jezd́ı kamiony a tak.
Zdroje: vlastńı zpracováńı
Tabulka 3: Úryvek z rozhovoru, muž, 40-50 let
Autem jezd́ım jen na věťśı nákupy a jen mimo špičku. Přes týden je město
totálně zacpané, a to nemysĺım jen silnice, ale i parkovǐstě. MHDéčko má smysl,
ale i to neńı dokonalý.Docela mi vadilo, a věř́ım, že nejsem sám, že ted’ přes léto
autobusy nebyly klimatizované, to je zásadńı problém. Plus kolikrát je problém s
bezbariérovým př́ıstupem, jelikož ne všechny autobusy nebo zastávky na to nejsou
koncipované, anebo řidiči ne vždy u takových zastávek zastavuj́ı správně.
Zdroje: vlastńı zpracováńı
Rozhovory byly předevš́ım př́ınosné pro odhaleńı problematických část́ı, jež
se ve FM vyskytuj́ı a kterými je nutné se dále zabývat. Na základě charakteru
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se ukázalo, že jako vhodné řešeńı je zkoumat problematiku pomoćı anketńıho
šetřeńı mezi obyvateli studované lokality. Anonymizované úryvky vybraných roz-
hovor̊u lze nalézt v předcházej́ıćıch tabulkách č. 1., 2. a 3.
3.2.3 Anketńı šetřeńı
Důležitá část celé př́ıpadové studie je založena na výsledćıch anketńıho šetřeńı,
které je jedńım z hlavńıch zdroj̊u dat umožňuj́ıćı pochopeńı problematiky do-
pravńıho chováńı v systému s funguj́ıćım systémem bezplatné veřejné dopravy.
Na základě údaj̊u poskytnutých městem a rozhovor̊u se ukázaly témata, která
je vhodné řešit terénńım výzkumem. K objasněńı takových témat je kĺıčové,
aby terénńı výzkum oslovil co nejv́ıce možných respondent̊u, a právě proto se
řešitel rozhodl pro využit́ı anketńıho šetřeńı.
Anketńı šetřeńı se zaměřuje nejen na obyvatele města Frýdek-Mı́stek, ale i
na obyvatele sousedńıch obćıch, které jsou zahrnuty v systému bezplatné veřejné
dopravy. Jeho ćılem je pak zmapovat jejich dopravńı chováńı a odhalit faktory
ovlivňuj́ıćı volbu dopravńıho prostředku ve specifickém prostřed́ı systému FFPT.
Dále se anketńı šetřeńı zaměřuje na identifikaci silných a slabých stránek dopravńı
situace ve městě.
Celkem se v anketńım šetřeńı nacháźı 17 uzavřených otázek. Na základě údaj̊u,
které poskytla služba vyplnto.cz, trvalo vyplněńı celého dotazńıku respondent̊um
v pr̊uměru 7 minut a jeho kompletńı podoba je umı́stěna v př́ılohách práce.
Ačkoli jednotlivé otázky sleduj́ı rozd́ılná témata spojená s dopravńım chováńım
a dopravńı situaćı ve Frýdku-Mı́stku, jejich řazeńı namı́sto tematických blok̊u zo-
hledňuje jejich náročnost. Z toho d̊uvodu jsou na závěr umı́stěny otázky objasňuj́ıćı
socio-demografické charakteristiky , jako např́ıklad věk, pohlav́ı, vzděláńı
či bydlǐstě respondent̊u. Bydlǐstě je zde umı́stěno předevš́ım z toho d̊uvodu, aby au-
tor práce mohl zkontrolovat, zdali se jedná o obyvatele obćı, jež můžou využ́ıvat
služby bezplatné dopravy. Vedle socio-demografických otázek jsou v dotazńıku
otázky, jejichž ćılem je odhalit jednotlivé vlastnosti respondent̊u v oblasti do-
pravńıho chováńı . Bylo tedy zkoumáno, jaký dopravńı prostředek jednotlivý
respondenti upřednostňuj́ı, jak často jezd́ı městskou hromadnou dopravou, jak mo-
hou využ́ıvat automobil či jaké faktory ohledně volby dopravńıho prostředku jsou
pro ně d̊uležité. Daľśı okruh otázek sleduje problematiku městské hromadné
dopravy a konceptu MHD Zdarma ve Frýdku-Mı́stku . Vedle zhodnoceńı
kvality služby městské hromadné dopravy se otázky zaměřuj́ı na to, zdali respon-
denti využ́ıvaj́ı MHD Zdarma a jak jeho implementace ovlivnila jejich dopravńı
chováńı. Posledńı sada otázek pak sleduje stav mı́stńıho dopravńıho systému ,
č́ımž docháźı k identifikaci jeho silných a slabých stránky. Kromě tvrzeńıch sle-
duj́ıćı jednotlivá opatřeńı dopravńıho charakteru se respondenti zabývaj́ı kvalitou
pr̊ujezdnosti města v závislosti na zvoleném dopravńım prostředku (automobil/
městská hromadná doprava).
Anketńı šetřeńı se uskutečnilo v obdob́ı od 1.10. 2018 do 31.12. 2018.
Hlavńım d̊uvodem relativně širokého časového okna, v pr̊uběhu kterého bylo možno
vyplnit anketńı šetřeńı, byla motivace źıskat co nejv́ıce respondent̊u. Anketńı
šetřeńı bylo možné vyplnit jak v elektronické formě, tak ve formě paṕırové. K se-
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staveńı elektronické verze šetřeńı řešitel využil služby vyplnto.cz, která se zaměřuje
na online pr̊uzkumy. Odkaz, kterým bylo možné se dostat k šetřeńı, byl umı́stěn na
stránkách města Frýdek-Mı́stek. Vedle toho byl také propagován prostřednictv́ım
oficiálńıho profilu města na platformě facebook. Paṕırovou verzi šetřeńı bylo možné
źıskat na recepci magistrátu města Frýdek-Mı́stek, tak na přepážkách dopravńıho
podniku ČSAD a.s. Frýdek-Mı́stek. Kombinace elektronické a analogové formy
bylo využito předevš́ım kv̊uli snaze oslovit i ty potenciálńı respondenty, kteř́ı ne-
maj́ı př́ıstup k internetu. Přepážky dopravńıho podniku byly zvoleny strategicky,
jelikož před začátkem nového kalendářńıho roku musej́ı zájemci o službu MHD
Zdarma zažádat na ČSAD o nový kupón, na základě kterého pak mohou využ́ıt
bezplatně veřejnou dopravu.
K osloveńı co největš́ıho počtu respondent̊u autor využil široké množstv́ı pro-
pagačńıch a komunikačńıch kanál̊u, které má město k dispozici. Vedle již zmı́něných
oficiálńıch stránek města a profilu na platformě facebook, bylo anketńı šetřeńı
propagováno také v paṕırové i elektronické verzi městského zpravodaje. V elek-
tronické verzi byl pochopitelně umı́stěn př́ımý odkaz na šetřeńı. Velký úspěch,
který stoj́ı za relativně vysokým č́ıslem źıskaných respondent̊u, byla upoutávka
na prob́ıhaj́ıćı šetřeńı v regionálńı televizi Polar TV. Ta trvala přibližně 5 minut
a informovala občany o d̊uvodech anketńıho šetřeńı a zp̊usoby, jak je možné jej
vyplnit. V obdob́ı po odvyśıláńı zmı́něného televizńıho spotu došlo ke zvýšené
aktivitě předevš́ım v elektronické verzi šetřeńı. Řádově šlo o deśıtky procent.
Elektronickou verzi vyplnilo 259 respondent̊u, paṕırovou verzi pak 11. Cel-
kem tedy anketńı šetřeńı odevzdalo 270 respondent̊u.
Vedle samotného anketńıho šetřeńı autor dále při vyhodnoceńı některých jeho
část́ı využil informace, které źıskal prostřednictv́ım internetové diskuze. Taková dis-
kuze se odehrávala jak pod samotným anketńım šetřeńım na webu vyplnto.cz,
tak pod př́ıspěvkem, který na prob́ıhaj́ıćı výzkum upozorňoval. Ačkoli se ta-
kového výzkumu účastńı sṕı̌se angažovańı jedinci, jejichž postoj je sṕı̌se zaujatý,
i tak se jednalo o vhodné doplňuj́ıćı informace, které pomohly objasnit lokálńı
kontext. Ze stejného d̊uvodu autor využil i st́ıžnosti, které město Frýdek-Mı́stek
obdrželo v souvislosti se službou MHD. I zde jde sṕı̌se o doplňuj́ıćı informace,
ke kterým bylo přihĺıženo při tvorbě a vyhodnocováńı jak samotného anketńıho
šetřeńı, tak analýzy sekundárńıch dat.
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4 Konceptuálńı zarámováńı a praktická imple-
mentace FFPT
Problematika volby dopravńıho prostředku je v odborné literatuře často reflek-
tované téma. Následuj́ıćı kapitola představuje a shrnuje nejzásadněǰśı teoretické
př́ıstupy, které se volbou dopravńıho prostředku zabývaj́ı. Úvodńı část je zaměřena
na představeńı konceptu mobility , který je ve spojitosti s the new mobilites
paradigm jedńım z převládaj́ıćıch proud̊u na poli výzkumu dopravńıho chováńı.
Dále se tato část věnuje představeńı d̊uležitých teoríı, jako teorie racionálńı
volby, plánovaného chováńı a activity based approach , které spolu s texty
zabývaj́ıćı se sociologíı mobilit, symbolickou hodnotou a emocionálńımi
aspekty dopravńıho chováńı podstatně přisṕıvaj́ı do diskuze problematiky volby
dopravńıho prostředku. V druhé části kapitoly jsou uvedeny stěžejńı texty, které
se v́ıce věnuj́ı témat̊um dotýkaj́ıćı se paradigmatu udržitelné mobility, do-
pravńı politiky, veřejné dopravě a faktor̊um ovlivňuj́ıćı změnu do-
pravńıch návyk̊u . V posledńım bloku autor následně představuje základńı rysy
systému bezplatné veřejné dopravy .
Jedńım z hlavńıch d̊uvod̊u, proč v akademické sféře docháźı k diskuzi tématu
volby dopravńıho prostředku, je hlubš́ı pochopeńı problematiky mobility. Té se
v souvislosti s the new mobilites paradigm věnuj́ı r̊uzné společenskovědńı
obory, jako např́ıklad, antropologie, psychologie, sociologie, kulturńı a migračńı
studie, geografie aj. (Sheller, Urry 2006). Takové vědecké discipĺıny pak na lokálńı
či globálńı úrovni objasňuj́ı a hledaj́ı odpovědi na r̊uzné otázky, které souviśı
s pohybem lid́ı, věćı a informaćı, což je v odborné literatuře obecně označováno
jako mobility turn (Sheller, Urry 2006). Mobilita v akademické sféře představuje
d̊uležitý koncept, který předevš́ım v oblasti studia geografie označuje a popisuje
schopnost pohybu lid́ı, zbož́ı a informaćı mezi jednotlivými mı́sty, kde se odehrávaj́ı
r̊uzné aktivity (Gregory a kol. 2009, Hoyle a kol. 1998). Jak pro jedince, tak pro
společnost je mobilita vlastńı a nezbytná pro naplněńı našich potřeb a uskutečněńı
rozd́ılných, v prostoru r̊uzně rozmı́stěných aktivit, jako např́ıklad mı́sto, kde pra-
cujeme, bydĺıme, či provád́ıme volnočasové aktivity.
Jako prvńı se o objasněńı tématu dopravńıho chováńı snaž́ı vědecké práce, které
využ́ıvaj́ı principy teorie racionálńı volby (Moldan a kol. 2008). Hlavńı mo-
tivaćı bylo prostřednictv́ım odděleńı jednotlivých prvk̊u, které se účastńı roz-
hodovaćıho procesu a na základě kterých se pak jedinci rozhoduj́ı o svém do-
pravńım chováńım, určit, jaké jsou vztahy mezi jednotlivými elementy. Takové
znalosti byly pak př́ınosné předevš́ım v oblasti dopravńı predikce či formováńı
dopravńıch strategíı (McFadden 1974). Ačkoli výše zmı́něné práce poskytly ale-
spoň základńı vhled do problematiky spojené s volbou dopravńıho prostředku,
jejich výsledky značně abstrahovaly od komplexněǰśıho propojeńı kvalitativńıch
proměnných (např. životńı postoje aj.). Dále je teorie často předmětem kritiky d́ıky
neoklasickému základu předpokládaj́ıćı čistě racionálńı a ekonomické zvažováńı
jednotlivých variant (Moldan a kol. 2008).
Nedostatky teorie racionálńı volby se snaž́ı odstranit teorie plánovaného
chováńı , která do tématu volby dopravńıho prostředku v́ıce zahrnuje sociálńı
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normy a životńı postoje (Ajzen 1991). Odborné práce tak v́ıce sleduj́ı, jak naše
jednotlivé sociálńı normy a životńı postoje (časové, finančńı a environmentálńı
hledisko, komfort aj.) ovlivňuj́ı, zdali pojedeme osobńım automobilem, na kole
či veřejnou hromadnou dopravou a zdali se takové chováńı dá předpov́ıdat a ovliv-
nit (Bamberg a Schmidt 2001). V konečném výsledku pak teorie plánovaného
chováńı dokáže úspěšně odhalit d́ılč́ı kroky vedoućı určitého jedince ve specifické
situaci k jeho volbě dopravńıho prostředku. Takové výsledky však selhávaj́ı při
objasněńı dopravńıho chováńı na úrovni celé společnosti (Moldan a kol. 2008).
Nelze např́ıklad jednoznačně potvrdit, že pravděpodobnost už́ıváńı osobńıho au-
tomobilu jako dopravńı prostředek roste či klesá s dosaženým vzděláńım. Některé
výzkumy sice potvrzuj́ı, že lidé, kteř́ı maj́ı vyšš́ı vzděláńı využ́ıvaj́ı častěji veřejnou
dopravu (Schwanen, Dijst, Dieleman 2001; Limtanakool, Dijst, Schwanen 2006),
jiné toto nalezeńı naopak vyvracej́ı (Pickery 2005). Důvod odlǐsných výsledk̊u je
dán právě komplexnost́ı, jakou volba dopravńıho prostředku představuje. Do pro-
cesu rozhodováńı vstupuje několik r̊uzných faktor̊u, které odpov́ıdaj́ı danému kon-
textu. Je proto nutné ke zmı́něným zjǐstěńım přistupovat kriticky a chápat jejich
možné limitace při zobecněńı výsledk̊u na širš́ı okruh populace. Naopak ohledně
finančńı situace panuje mezi řadou praćı vzájemná shoda v otázce jej́ıho vlivu
na dopravńı chováńı. Práce jako Bhat (1997), Schafer (2000), Dargay (2007)
nebo Oakil a kol. (2016) pak potvrzuj́ı, že jedinci disponuj́ıćı vyšš́ım finančńım
př́ıjmem sṕı̌se preferuj́ı osobńı automobil před veřejnou dopravou pro individuálńı
cestováńı. Ačkoli by se mohlo zdát, že finančńı př́ıjem se odv́ıj́ı od mı́ry dosaženého
vzděláńı, nelze jednoznačně předpokládat, jak ukazuj́ı zmı́něné výzkumy, že všichni
lépe vzdělańı budou využ́ıvat osobńı automobil. Opět se tak potvrzuje již zmı́něná
složitost procesu volby dopravńıho prostředku. Řada praćı sleduje i vliv životńıho
stylu na preferenci dopravńıho prostředku. Zat́ımco někteř́ı jedinci své sociálńı
postaveńı a životńı postoj odv́ıjej́ı od vlastnictv́ı a už́ıváńı automobilu, ti jedinci,
kteř́ı maj́ı kladný vztah k životńımu prostřed́ı naopak sṕı̌se upřednostňuj́ı veřejnou
dopravu. Nicméně podle studie volby dopravńıho prostředku dle De Witte a kol.
(2013) je životńı postoj sṕı̌se okrajovým faktorem ovlivňuj́ıćı dopravńı chováńı.
Rozd́ılně téma dopravńıho chováńı zpracovává activit based approach . Ten,
jak uvád́ı Moldan a kol. (2008, s. 17), ”nereflektuje jinak obecně přij́ımanou
skutečnost, že poptávka po dopravě je odvozená od poptávky po výkonu lidských
činnost́ı (activity) a považuje za základńı jednotku analýzy cestu (trip).”Cestu tedy
zmı́něný př́ıstup chápe jako ned́ılnou součást určité aktivity (práce) a jej́ı vlast-
nosti zahrnuj́ıćı volbu dopravńıho prostředku či cestovńı čas jsou odvozené od dané
aktivity. Hlavńım předmětem výzkumu je tedy objasněńı činnosti, která cestu vy-
volává. Právě t́ım se activity based approach snaž́ı výzkum dopravńıho chováńı dát
do širš́ıch souvislost́ı určitých lidských činnost́ı a d́ıky tomu se snažit ovlivňovat
poptávku po dopravě (Moldan a kol. 2018). Práce se zaměřuj́ı na motiv cesty,
která je uskutečňována a jej́ı vliv na volbu dopravńıho prostředku. Jinak se je-
dinec bude rozhodovat např́ıklad pro cestu do práce, na výlet, pracovńı výjezd,
cestu do školy či v př́ıpadě, kdy je potřeba v dané lokalitě zař́ıdit určité úkony
(návštěva lékaře, úřadu aj.) (Hollevoet a kol. 2011; De Witte a kol. 2013). Jak si
lze všimnout z rozsáhlé studie De Witte a kol. (2013), např́ıklad na doj́ıžděńı
do práce a deľśı výlety lidé sṕı̌se preferuj́ı veřejnou dopravu (Pucher, Rene 2003;
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Van De Walle, Steenbergher 2006; Fyrhi, Hjortol 2009; ), zat́ımco pro dopravu
na kratš́ı vzdálenosti za účelem rekreace či menš́ıho nakupováńı a zařizováńı
r̊uzných záležitost́ı, které jsou koncentrovány pobĺıž sebe (návštěva lékaře či úřadu,
nákup aj.) lidé často využ́ıvaj́ı i nemotorizovaných druh̊u dopravy, jako ch̊uze
či kolo (Pucher, Rene 2003). I zde však plat́ı, že motiv cesty neńı jediný faktor,
který ovlivňuje jedincovo rozhodnut́ı.
Daľśı významnou skupinou jsou vědecké práce zabývaj́ıćı se symbolickou
hodnotou a emocionálńımi aspekty dopravńıho chováńı. Kriticky tak reaguj́ı
na teorii racionálńı volby, která se soustřed́ı předevš́ım na ekonomické okolnosti
a zcela redukuje právě emocionálńı stranu automobilové kultury (Sheller 2004).
Autoři tak zd̊urazňuj́ı zp̊usoby, jakými je použit́ı osobńıho automobilu zakořeněno
v sociálńıch normách a pocity, které jsou spojené s jeho už́ıváńım, jako např́ıklad
pocit osvobozeńı či pocit hněvu a frustrace v př́ıpadě dopravńıch kongesćı (Sheller,
Urry 2000, Urry 1999, 2000, Featherstone 2004, Garman 2004 cit. v Moldan a kol.
2008).
Důležité je zmı́nit kolektiv autor̊u kolem Astrid De Witte, resp. jejich rozsáhlou
studii Linking modal choice to motility: A comprehensive review (De
Witte a kol. 2013), které byla výše v textu již několikrát citována. Autoři zde
sleduj́ı jednotlivé faktory ovlivňuj́ıćı volbu dopravńıho prostředku (z nichž některé
již byly zmı́něny) a přehledně je tř́ıd́ı do čtyř kategoríı, jako 1. socio-demografické,
2. prostorové, 3. infrastrukturńı a 4. socio-psychologické. Podle autor̊u je právě
naše rozhodnut́ı výsledkem vzájemného p̊usobeńı zmı́něných faktor̊u, které jsou
znázorněny na následuj́ıćım obrázku č.1. Studie je d́ıky tomu velmi přehledným
zdrojem teoretických znalost́ı o dopravńım chováńı, který může být př́ınosný nejen
pro akademickou obec, ale i pro tv̊urce dopravńıch koncepćı a městského, př́ıp.
regionálńıho rozvoje.
Obrázek 1: Schéma faktor̊u ovlivňuj́ıćı volbu dopravńıho prostředku
Zdroj: vlastńı zpracováńı dle De Witte a kol. 2013
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Vhodné je rovněž představit akademický proud zaměřuj́ıćı se na sociolo-
gii mobilit . Autoři se ve svých výzkumech primárně zaměřuj́ı na zodpovězeńı
otázky, proč lidé cestuj́ı a zdali bude cestováńı s doj́ıžd’kou v budoucnu nahrazeno
novými zp̊usoby komunikace (Urry 2002, Larssen a kol. 2006). Autoři např́ıklad
rozlǐsuj́ı 5 typ̊u mobilit, jako 1. cestováńı za praćı, rodinou a volnočasovými aktivi-
tami, 2. pohyb zbož́ı mezi výrobci a spotřebiteli, 3. imaginativńı cestováńı pomoćı
vzpomı́nek, film̊u, fotek aj., 4. virtuálńı cestováńı a 5. komunikativńı cestováńı
využ́ıvaj́ıćı nové komunikačńı technologie a kanály (sms, email aj.) a zkoumaj́ı
jejich provázanost (Urry 2000).
Výše uvedený popis shrnuje nejpodstatněǰśı teorie zkoumaj́ıćı problematiku
dopravńıho chováńı a závěry z nich vyplývaj́ıćı. Autor je zde uvedl předevš́ım
za účelem seznámit čtenáře s nejzásadněǰśımi př́ıstupy, které rovněž posloužily jako
zdroj elementárńıch teoretických znalost́ı. Ty byly následně zohledněny při formu-
lováńı otázek v anketńım šetřeńı.
Jak vyplývá z teoretické rešerše, dominantńı př́ıstupem ke studiu volby do-
pravńıho prostředku, který řada praćı v současné době využ́ıvá, je activity based
approach a teorie plánovaného chováńı . Hlavńım d̊uvodem je dle řešitele
předevš́ım možnost těchto př́ıstup̊u komplexně zachytit a vysvětlit v širš́ıch sou-
vislostech okolnosti, které jedince vedou k určitému rozhodnut́ı. Jejich výhoda
spoč́ıvá předevš́ım v schopnostech detailńıho se zaměřeńı na zkoumaný systém a
odhaleńı jeho specifik, které spoč́ıvaj́ı v kombinaci zmı́něných faktor̊u ovlivňuj́ıćıch
finálńı rozhodnut́ı ohledně dopravńıho chováńı (jak zachycuje schéma na obr. č.
1). Dı́ky takovým poznatk̊um je pak možné lépe pochopit procesy, které se ve
zkoumané lokalitě odehrávaj́ı, což je zásadńı např. pro městské autority při kon-
cipováńı rozvojových strategíı a implementaci jejich d́ılč́ıch opatřeńı. Z tohoto
d̊uvodu se autor práce rozhodl kombinaci těchto př́ıstup̊u využ́ıt pro konstrukci an-
ketńıho šetřeńı. Na mı́stě je však vhodné zmı́nit, že zmı́něné př́ıstupy nepředstavuj́ı
jediné správné řešeńı. Při interpretaci výsledk̊u studíı, které tyto př́ıstupy využ́ıvaj́ı
je třeba brát zřetel na skutečnost, že odpov́ıdaj́ı lokálńım specifikám. Jejich zo-
becněńı na širš́ı okruh by se tak mohlo rozcházet od pozorovaných výsledk̊u.
Vedle seznámeńı se dominantńımi proudy ve výzkumu dopravńıho chováńı
je dobré se zaměřit i na strategie dopravńıho, respektive městské rozvoje. Na
mı́stě je proto vhodné věnovat daľśı prostor praćım, které bĺıže rozeb́ıraj́ı pro-
blematiku udržitelné mobility, dopravńı politiky, městské hromadné dopravy, a
předevš́ım systému bezplatné veřejné hromadné dopravy, z angl. free fare pub-
lic transport policy . Právě tyto oblasti využ́ıvaj́ı znalosti ze zmı́něných př́ıstup̊u
při zaváděńı rozličných opatřeńı v rámci dopravńı politiky a městského rozvoje.
Závěrečná část této kapitoly pak bĺıže rozeb́ırá koncept FFPT, který je předevš́ım
v české odborné literatuře reflektován sṕı̌se okrajově. Autorovi proto přijde vhodné
představit alespoň jeho základńı charakteristiky.
Jak již bylo zmı́něno výše, lepš́ı pochopeńı problematiky dopravńıho chováńı
a volby dopravńıho prostředku umožňuje lépe zaćılit vývojové strategie žádaným
směrem, jako např́ıklad sńıžeńı využit́ı osobńıch automobil̊u k individuálńı přepravě.
Právě paradigma udržitelné mobility je relativně čerstvou reakćı na stále ros-
toućı mobilitu, respektive závislosti naš́ı společnosti na dopravě, v jej́ımž d̊usledku
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docháźı k neustálému zvyšováńı negativńıch dopad̊u dopravy na okolńı prostřed́ı
(Banister 2008). Řada institućı, lokálńı, regionálńı, národńı ale i nadnárodńı au-
tority pak prostřednictv́ım svých dopravńıch koncepćı snaž́ı sv̊uj dopravńı systém
vyv́ıjet tak, aby došlo k zamezeńı, či alespoň sńıžeńı intenzity negativńıch vliv̊u
dopravy. Jedná se např́ıklad o redukováńı počtu vykonávaných cest a sńıžeńı jejich
vzdálenosti, větš́ı efektivnost dopravńıho systému či využit́ı ekologicky šetrných
druh̊u dopravy (Lyons, Kenyon 2003, cit. v Banister 2008; Banister, Marshall
2000; Banister, Hickman 2006; Banister 2008; Pojani, Stead 2015; Brand 2008).
V současné době existuje široký soubor nástroj̊u a opatřeńı, které mohou jednot-
livé municipality využ́ıt k řešeńı problémů spojených s dopravou. Takové nástroje,
viz. obrázek č. 2, lze podle jejich charakteru rozdělit na 1. restriktivńı a 2. mo-
tivačńı .
Obrázek 2: Nástroje dopravńı politiky
Zdroj: vlastńı zpracováńı
Poznámka: zobrazené schéma slouž́ı jako ilustrace vybraných rozd́ılných do-
pravńıch opatřeńı, které lze uplatnit při koncipováńı rozvojové strategie do-
pravńıho systému; mezi daľśı opatřeńı lze zařadit také vymezováńı jednosměrných
ulic, rychlostńı omezeńı aj.
Mezi restriktivńı opatřeńı patř́ı takové nástroje, jako mýtné a bezemisńı
zóny v městských lokalitách, snižováńı pruh̊u pro individuálńı automobilovou do-
pravu, zvyšováńı poplatk̊u za parkováńı ve městech apod. (Pojani, Stead 2015;
Anas, Lindsey 2011; Stead 2008; Borjesson a kol. 2015; Yunxia a kol. 2016),
které maj́ı za ćıl v některých částech dopravńıho systému snižovat mobilitu určitých
skupin obyvatel s ćılem např́ıklad větš́ı bezpečnost v konkrétńı lokalitě (městské
centrum) či sńıžeńı tvorby dopravńıch kongesćı. Jde tedy obecně o opatřeńı, která
svým charakterem znevýhodňuj́ı individuálńı automobilovou dopravu a ćıĺı tak na
sńıžeńı jej́ı intenzity, př́ıpadně donutit řidiče ke změně jejich chováńı. Motivačńı
nástroje dopravńı politiky zahrnuj́ı taková opatřeńı, která naopak podporuj́ı ne-
motorizované druhy dopravy, jako ch̊uzi a j́ızdu na kole, prostřednictv́ım vyme-
zováńım pěš́ıch zón, cyklistických pruh̊u a stezek. Dı́ky tomu pak podporované
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druhy dopravy jsou ve výhodě v̊uči automobilu, což může ve výsledku ovlivnit roz-
hodnut́ı daného jedince k využit́ı např́ıklad kola, které bude v daném mı́stě rych-
leǰśı, než automobil apod. Dále sem také patř́ı opatřeńı, která r̊uzným zp̊usobem
propaguj́ı veřejnou dopravu a d́ılč́ımi kroky, jako zaváděńı park & ride parkovǐst’,
integrovaných dopravńıch systémů, samostatných pruh̊u pro městskou hromadnou
dopravu aj., které systém veřejné dopravy zefektivňuj́ı a zkvalitňuj́ı, snaž́ı nalákat
ostatńı účastńıky dopravy k jej́ımu použ́ıváńı (Haghshenas, Vaziri 2012; Wright
a kol. 2007; Pucher, Dijkstra 2003; Pucher, Buehler 2008, Borjesson a kol. 2015).
Na mı́stě je ale vhodné upozornit že samotný úspěch jednotlivých opatřeńı je
ovlivněn zp̊usobem, jak jednotlivé municipality přistupuj́ı k tvorbě dopravńı stra-
tegie, který, jak se autor práce domńıvá, je naprosto kĺıčový. V př́ıpadě, kdy města
pouze aplikuj́ı jednotlivé motivačńı či restriktivńı opatřeńı bez ucelené dopravńı
politiky, lze jen těžko očekávat oslňuj́ıćı výsledky, které by přinesly vyřešeńı do-
pravńıch problémů či významně ovlivnily dopravńı chováńı. Např́ıklad restrikce
v podobě zaváděńı bezemisńıch zón a uzav́ırek centrálńıch část́ı měst pro indi-
viduálńı automobilovou dopravu by měla být doplněna dostatečnou nab́ıdkou ka-
pacitně vhodných park & ride parkovǐst’ a pośıleńı spoj̊u veřejné dopravy.
V souvislosti s nyńı relativně ńızkými fixńımi a režijńımi náklady se indi-
viduálńı automobilová doprava stává stále v́ıce populárńı. Dı́ky tomu pak docháźı
ke zvyšováńı jej́ı intenzity, což s sebou přináš́ı pokles počtu přepravených ve veřejné
hromadné dopravě. Klesaj́ıćı efektivita znamená postupné zhoršováńı ekonomické
situace dopravńıch podnik̊u, které jsou nuceni hledat nové strategie a zp̊usoby,
jak individuálńı automobilové dopravě konkurovat. Neńı tak překvapivé, že častou
prioritou dopravńıch strategíı at’ na lokálńı, tak na globálńı úrovni, je podpora
veřejné hromadné dopravy . Předevš́ım jej́ı celková efektivita a kvalita. Řada
vědeckých praćı se tak soustřed́ı na výzkum dopravńı nab́ıdky/poptávky, veřejné
hromadné dopravy, d́ılč́ıch strategíıch dopravńıch podnik̊u a jejich vliv na změnu
poměru využ́ıváńı jednotlivých druh̊u dopravy. Obecně se daj́ı tyto práce rozdělit
na dva hlavńı proudy, kde se prvńı proud soustřed́ı předevš́ım na cenovou politiku
dopravńıch podnik̊u. Ten druhý se pak zaměřuje na faktory ovlivňuj́ıćı celkovou
kvalitu a komfort nab́ızené služby. Předevš́ım ve směru vlivu těchto vlastnost́ı
městské hromadné dopravy na volbu dopravńıho prostředku.
Práce, které se zaměřuj́ı na zkoumáńı ceny j́ızdného a jeho vlivu na přilákáńı
nových uživatel̊u vńımaj́ı cenu jako d̊uležitý faktor, který ovlivňuje využit́ı městské
hromadné dopravy (Proost, Dender 2008; Holmgren 2007; McCollon, Pratt 2004;
Paulley a kol. 2006; Scheiner, Starling 1974; De Witte a kol. 2008; Zhou, Schwei-
tzer 2011; Cervero 1990; Litman 2004). Dodávaj́ı, že v př́ıpadě zdražeńı j́ızdného
obecně docháźı ke sńıžeńı počtu cestuj́ıćıch. Je ale d̊uležité upozornit, že k tomu
nedocháźı v každém př́ıpadě, jelikož je nutné brát ohled také na účel samotné
cesty, bydlǐstě uživatel̊u či vlastnictv́ı automobilu. Na základě zmı́něných studíı se
ukazuje, že je v́ıce pravděpodobné, že v některých př́ıpadech lidé z venkova anebo
ti, kteř́ı maj́ı větš́ı osobńı mobilitu, přestanou d́ıky zdražováńı j́ızdného využ́ıvat
veřejnou hromadnou dopravou a změńı své dopravńı návyky. Stejně tak je v́ıce
pravděpodobné, že lidé, jenž využ́ıvaj́ı městskou hromadnou dopravu za účelem
návštěvy volnočasových aktivit a nakupováńı sṕı̌se změńı své dopravńı chováńı
než ti, kteř́ı ji využ́ıvaj́ı na doj́ıžděńı do práce.
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Stejně d̊uležitá je i kvalitativńı stránka veřejné hromadné dopravy (Chowd-
hury, Ceder 2016; Redman a kol. 2013; Hensher a kol. 2003; Andreassen 2005, cit.
v Redman a kol. 2013; Eboli, Mazzulla 2008; De Witte a kol. 2008; Zhou, Paulley
a kol. 2006, Schweitzer 2011; Cervero 1990, Litman 2004). Takové práce kladou
d̊uraz na atributy ovlivňuj́ıćı celkovou úroveň nab́ızené služby, jako např́ıklad kom-
fort a bezpečnost přepravy, ale také jej́ı rychlost, frekvenci spoj̊u a dodržováńı
j́ızdńıho řádu. Dodávaj́ı, že ačkoli ńızká cena má schopnost motivovat některé
uživatele osobńıch automobil̊u ke změně dopravńıho prostředku, stejnou pozor-
nost vyžaduje i kvalitativńı stránka městské hromadné dopravy. Právě kvalita-
tivńı atributy pak rozhoduj́ı o době trváńı této změny. Ze zmı́něných studíıch
vycháźı, že na mı́sto snižováńı ceny j́ızdného by se dopravńı podniky měly zaměřit
na zlepšeńı rychlosti, spolehlivosti a uživatelské př́ıstupnosti dopravńıho systému.
Takové kroky pak maj́ı pozitivńı vliv na uživatelskou spokojenost a maj́ı větš́ı
potenciál udržet či zvýšit počet cestuj́ıćıch.
Jak cena, tak i ostatńı faktory ovlivňuj́ıćı celkovou kvalitu veřejné dopravy
jsou pro jej́ı fungováńı d̊uležité. Autor této práce se domńıvá, že nelze jedno-
značně určit, který z výše zmı́něných faktor̊u hraje d̊uležitou roli během procesu
volby dopravńıho prostředku a je d̊uležité vždy přihlédnout ke specifikám v dané
lokalitě. Např́ıklad na obrázku č. 3 jsou znázorněny atributy dopravy, které jsou
pro účastńıky výzkumu d̊uležité, kde atributy v základně pyramidy maj́ı větš́ı
váhu než ty ve svrchńıch patrech (GfK 2008, cit. v Br̊uhová-Foltýnová 2009).
Takový pohled na dané atributy veřejné dopravy je pak užitečný jak pro provozo-
vatele služby, tak pro sestavováńı dopravńıch opatřeńı, nebot’ může posloužit jako
užitečné vod́ıtko pro identifikaci silných a slabých stránek. Daľśı vhodné děleńı
vlastnost́ı veřejné dopravy přináš́ı práce Redman a kol. (2013). Zde v rámci syste-
matické rešerše zabývaj́ıćı se faktory veřejné dopravy je autoři děĺı na dvě skupiny
(viz. tabulka č. 1). Prvńı skupinou jsou fyzické, které můžeme označit jako tvrdé
vlastnosti. Druhou skupinou jsou faktory, které jsou v práci klasifikované jako
vńımané, jež lze označit jako měkké. Toto děleńı je rovněž užitečné pro vyhodno-
ceńı stavu kvality veřejné dopravy. Tvrdé faktory pak znatelně ovlivňuj́ı ty měkké,
což může rovněž usnadnit správné zaćıleńı d́ılč́ıch vylepšeńı kvality služby a po-
chopeńı širš́ıch souvislost́ı odrážej́ıćı spokojenost/nespokojenost se službou. Toto
děleńı je zde zmı́něno předevš́ım proto, že autor práce jej využil pro analýzu kva-
lit městské hromadné dopravy ve Frýdku-Mı́stku (jak při konstrukci anketńıho
šetřeńı, tak při vyhodnoceńı).
Vedle výzkumu d́ılč́ıch faktor̊u ovlivňuj́ıćı potenciál využit́ı veřejné hromadné
dopravy je d̊uležité zmı́nit i debatu, která se odehrává ohledně podpory dopravńıch
podnik̊u z veřejných prostředk̊u. Konkrétně jde o to, do jaké mı́ry maj́ı být po-
skytovány finančńı prostředky na podporu veřejné dopravy, jestli v̊ubec a zdali
taková podpora přisṕıvá k větš́ı efektivitě nab́ızené služby (Bly, Oldfield 1986;
Goeverden a kol. 2006; Rietveld 2005, cit. v Goeverden a kol. 2006; Borger,
Kestens 2000; Scheiner, Starling 1974). Na mı́stě je ale vhodné připomenout,
že dopravńı podniky poskytuj́ıćı službu veřejné dopravy spadaj́ı do př́ıspěvkového
sektoru, ve kterém se nacházej́ı takové subjekty, jej́ıchž hlavńım ćılem je provo-
zováńı určité služby, nikoli zisk (Tetřevová 2008). Takové služby jsou pak podpo-
rovány z veřejných rozpočt̊u, jelikož jejich provoz je př́ınosem nejen pro jednotlivce,
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Obrázek 3: Atributy dopravy
Zdroj: GfK 2008, cit. v Br̊uhová-Foltýnová 2009
Tabulka 4: Charakteristiky veřejné dopravy











• př́ıstupnost (jak jednoduché je
službu využ́ıvat)
Zdroje: vlastńı zpracováńı dle Redman a kol. 2013
kteř́ı jej využ́ıvaj́ı, ale takové pro celou společnost (Bly, Oldfield 1986, Goeverden
a kol. 2006). Nejčastěǰśım d̊uvodem pro podporu je předevš́ım sociálńı rozměr
veřejné dopravy, d́ıky kterému nedocháźı k limitováńı možnostem, snižováńı mo-
bility a sociálńı exkluzi u těch, kteř́ı nevlastńı automobil či jsou jistým zp̊usobem
zranitelńı (domácnosti s ńızkými př́ıjmy, hendikepovańı, senioři aj.), anebo závisĺı
na službě veřejné dopravy. Daľśım d̊uvodem pro podporu dopravńıch podnik̊u je
schopnost veřejné dopravy řešit problémy spojené s dopravou a motivovat řidiče
ke změně dopravńıch návyk̊u. Ukazuje se totiž, že v př́ıpadě, kdy docháźı k výše
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zmı́něné podpoře, kvalita nab́ızené služby se zlepšuje. T́ım dále docháźı ke zvýšeńı
atraktivity veřejné dopravy pro jej́ı daľśı potenciálńı uživatele, předevš́ım ty z řad
řidič̊u individuálńı automobilové dopravy. Autor práce se ale domńıvá, že k podpoře
veřejné dopravy je nezbytné přistupovat citlivě a nelze ji vńımat jako jediný
nástroj, jak zlepšit dopravńı situaci a problémy z ńı vyplývaj́ıćı (viz. Obrázek 2:
Nástroje dopravńı politiky). Krom podpory dopravńıch podnik̊u je nutné využ́ıvat
i daľśı nástroje, které směřuj́ı ke sńıžeńı negativńıch dopad̊u dopravy. Bez kom-
plexńıho dopravńı strategie však nelze očekávat, že pouze poskytováńı finančńıch
prostředk̊u poskytovateli veřejné dopravy přinese očekávané výsledky, jako větš́ı
efektivita celého dopravńıho systému (Rietveld 2005, cit. v Goeverden a kol 2006;
Borger, Kerstens 2000).
Různé municipality ve svých dopravńıch strategíı s ohledem na jejich specifický
kontext použ́ıvaj́ı a kombinuj́ı r̊uzné nástroje, za jejichž pomoci chtěj́ı zlepšit cel-
kovou kvalitu dopravńıho systému. Systém bezplatné veřejné dopravy , v ang-
licky psané literatuře vyskytuj́ıćı se jako free fare public transport policy (zkráceně
FFPT), pak představuje velmi specifický nástroj z celého baĺıčku dopravńıch
opatřeńıch (viz. Obrázek 2: Nástroje dopravńı politiky). Vedle označeńı free fare
public transport policy se v odborné literatuře lze setkat také s označeńımi, jako
fare-free policy, zero-fare policy, free fare public transport, zero-cost policy či free
public transpot (např. Fearnley 2013; De Witte a kol. 2006, 2008; Cats a kol.
2014, 2017; Tomanek 2017; Hess 2017; Keblowski 2018, Keblowski a kol. 2019).
Tato práce však využ́ıvá označeńı FFPT (tedy free fare public transport policy)
či MHD zdarma (což je pojmenováńı projektu FFPT, který funguje ve Frýdku-
Mı́stku, viz. kapitola 5.1.1).
K systému FFPT je v odborné literatuře systematicky přistupováno přibližně
od přelomu 60. a 70. let 20. stolet́ı, což lze obecně označit jako obdob́ı, ve kterém
docháźı např́ıč rozvinutými zeměmi k prudkému nár̊ustu automobilismu (Schei-
ner, Starling 1974; Goeverden a kol. 2006; Hess 2017). Přirozeně je tak na systém
bezplatné veřejné dopravy v tomto obdob́ı nahĺıženo jako na zp̊usob, jak motivo-
vat motoristy ke změně jejich dopravńıch návyk̊u, tedy sńıžeńı mı́ry individuálńı
automobilové dopravy a negativńı dopady z ńı vyplývaj́ıćı (předevš́ım dopravńı
kongesce) (Kummert 1969, cit. v Baum 1973; Tessar 1969, cit. v Baum 1973;
Harwey 1968, cit. v Baum 1973). Postupem času však docháźı např́ıč rozvinutými
zeměmi k větš́ımu experimentováńı s konceptem FFPT. Jednotlivá města pak
celý systém často uzp̊usobuj́ı svým lokálńım specifikám, d́ıky čemuž docháźı k
rozš́ı̌reńı potenciálńıch ćıl̊u konceptu FFPT. Ty jsou znázorněny na Obrázku č. 4:
Ćıle konceptu FFPT. V Tabulce 2 lze následně nalézt vybrané př́ıklady systému
z praxe.
Jak je zmı́něno výše, nástroj bezplatné veřejné dopravy byl v jeho počátćıch
použ́ıván k dosažeńı zejména environmentálńıch ćıl̊u . Mezi ty patř́ı předevš́ım
usměrnit vývoj stále rostoućı mı́ry využit́ı individuálńı automobilové dopravy
a problémy s ńı spojené (dopady na okolńı prostřed́ı). Např́ıklad zvýšená hlučnost,
prašnost, dopravńı kongesce a emise ze skleńıkových plyn̊u. Primárně je zde kon-
cept využit jako prostředek motivace řidič̊u vedoućı ke změně jejich dopravńıho
chováńı, d́ıky kterému začnou řidiči v́ıce využ́ıvat veřejnou dopravu (De Witte
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a kol. 2008; Fearnley 2013; Storchmann 2003; Zhou, Schweitzer 2011; Cats a kol.
2017).
V praxi se také setkáváme s př́ıklady, kdy je koncept FFPT implementován
za účelem dosažeńı sociálńıch ćıl̊u. V tomto př́ıpadě se jednotlivé municipality
snaž́ı zvýšit celkovou mobilitu svých obyvatel a t́ım zlepšit jejich životńı úroveň
(Fearnley 2013; Cats a kol. 2017; Goeverden a kol. 2006; Brand 2008; Volinski 2012;
Chen 2014). Takové ćıle se primárně dotýkaj́ı těch skupin obyvatel, jako jsou
lidé s ńızkým př́ıjmy, senioři, hendikepovańı, studenti či ti, jenž nevlastńı osobńı
automobil a jsou závislý na veřejné dopravě. Dı́ky zvýšené úrovni mobility pak
dotčeńı jedinci mohou lépe participovat ve společnosti.
Často je systém bezplatné veřejné dopravy využ́ıván také s ćılem zlepšit efek-
tivitu a ekonomickou situaci dopravńıch podnik̊u. Objevuj́ı se tak př́ıpady,
kdy spolu s řadou daľśıch zlepšeńı veřejné dopravy, jako navýšeńı počtu spoj̊u či ob-
nova vozového parku, docháźı současně i k zavedeńı konceptu FFPT (Brand 2008;
Goeverden a kol. 2006). Ćılem je tak vytvořit efektivněǰśı systém veřejné dopravy,
který může lépe konkurovat individuálńı automobilové dopravě. Daľśım zp̊usobem,
jak dopravńı podniky zvyšuj́ı efektivitu svých linek je zaváděńı FFPT v době
mimo dopravńı špičku (Perone 2002; Hess 2017; D’Alessandro 2008). Předevš́ım u
menš́ıch dopravńıch systémů pak může doj́ıt k významné finančńı úspoře.
Posledńım a sṕı̌se okrajovým př́ıpadem je situace, kdy je koncept bezplatné
veřejné dopravy implementován za účelem edukace a marketingových zájm̊u
služeb veřejné dopravy. V takovém př́ıpadě je celý systém zaveden často pouze
pro určité časové obdob́ı, během kterého je j́ızdné zdarma (Hodge a kol. 1994;
Perone 2002). Paralelně s t́ım pak prob́ıhá kampaň, která představuje služby do-
pravńıho podniku a vysvětluje roli veřejné dopravy v kontextu současných do-
pravńıch trend̊u. Hlavńım účelem je vytvořeńı jej́ıho pozitivńıho obrazu, které
potenciálně může změnit dosavadńı návyky v dopravńım chováńı. Zároveň zde
můžeme zařadit i specifické použit́ı konceptu FFPT pro marketingové účely. Jedná
se předevš́ım o autobusy, které zajǐst’uj́ı spojeńı mezi městským centrem a ob-
chodńım střediskem mimo něj. Jedná se o službu, kterou provozuje a plat́ı dané
obchodńı centrum za účelem jeho propagace a v praxi se s t́ımto použit́ım lze se-
tkat relativně často, např́ıklad Plzeň (
”
Tesco-bus“) či Tartu (Estonsko) (Oc Pzeň
2019, Tartu 2019).
Na mı́stě je d̊uležité si uvědomit, že každý ze systému funguj́ıćı na základě
konceptu FFPT ovlivňuje ve větš́ı či menš́ı mı́̌re všechny zmı́něné oblasti (envi-
ronmentálńı, sociálńı aj., viz. obrázek č. 4), nikoli pouze tu, kterou město spatřuje
jako nejv́ıce problematickou a snaž́ı se ji t́ımto zp̊usobem zlepšit. Taková oblast
představuje hlavńı d̊uvod, proč se konkrétńı město rozhodlo systém aplikovat, re-
spektive doćılit. Je ale d̊uležité dodat, že v k takovému ćıli, by pak měla směřovat
celá koncepce dopravńıho rozvoje, jelikož v takovém př́ıpadě dojde k nejefek-
tivněǰśımu využit́ı konceptu.
V literatuře reflektuj́ıćı problematiku systému bezplatné veřejné dopravy se ob-
jevuj́ı názory (Keblowski 2018), že ačkoli každé z měst využ́ıvá nástroj FFPT po-
licy k dosáhnut́ı svých specifických ćıl̊u, je možné sledovat rozd́ılnosti v aplikaci
konceptu mezi municpalitami v severńı Americe a následně v Evropě. Zat́ımco v
Evropě je koncept FFPT využ́ıván v́ıce jako nástroj podporuj́ıćı dosažeńı trvale
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Obrázek 4: Ćıle FFPT
Zdroj: vlastńı zpracováńı z Fearnley 2013; Baum 1973; Hodge 1994; D’Alessandro
2008; Hess 2017
udržitelné mobility dopravńıho systému, respektive trvale udržitelného rozvoje
(předevš́ım ćıĺı na sńıžeńı intenzity automobilové dopravy a podobné environ-
mentálńı ćıle) v severńı Americe je systém využ́ıván sṕı̌se jako nástroj slouž́ıćı
k podpoře efektivity veřejné dopravy (převážně využit́ı). Na prvńı pohled lze
se zmı́něným názorem souhlasit, nicméně autor práce má k podobným genera-
lizaćım lehce skeptický postoj. Z dostupných př́ıklad̊u lze totiž dospět k závěru,
že i v Evropě docháźı k implementaci systému za účelem dosažeńı větš́ı efek-
tivnosti (viz. např́ıklad Frýdek-Mı́stek) a obráceně. To je dáno t́ım, jak se autor
domńıvá, jak se tyto d́ılč́ı efekty aplikace FFPT proĺınaj́ı a v čase rychle měńı, aby
odpov́ıdaly nárok̊um současné společnosti. Je proto třeba takové obecné závěry
použ́ıvat velmi citlivě.
Je pochopitelné, že tak jak se r̊uzné koncepty FFPT od sebe navzájem lǐśı
svým zaćıleńım, setkáváme se i s odlǐsným zp̊usoby, jak celý dopravńı systém
funguje v praxi (viz. Tabulka 5). Dı́ky tomu tak docháźı k zaváděńı systémů bez-
platné veřejné dopravy, které jsou omezeny na 1. specifický časový horizont ,
2. určité skupiny obyvatel , 3. vyznačené linky a v posledńım př́ıpadě jde
pak za 4. o neomezený systém FFPT , který funguje na všech spoj́ıch daného
městského dopravńıho systému (Fearnley 2013; Goeverden a kol. 2006; Hess 2017;
Hodge a kol. 1994). Omezeńı pouze na určité skupiny, jako např́ıklad studenti
či senioři lze označit sṕı̌se za krajńı specifikum FFPT, které však má svá pozi-
tiva. Často bývá takový systém zaváděn v univerzitńıch kampusech (např. Uni-
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verzita Logan, Utah; Univerzita Clemson, South Carolina; Univerzita Amherst,
Massachusetts aj.) což má na bezprostředńı okoĺı vhodný environmentálńı dopad
plus je zajǐstěna větš́ı bezpečnost pro nemotorizované zp̊usoby dopravy (Volin-
sky 2012). Časová modifikace konceptu FFPT se uplatňuje předevš́ım při speci-
fických událost́ı jako propagace služby veřejné dopravy či jako zp̊usob edukace
(viz. ćıle propagace a osvěta). Dále také v obdob́ı, kdy docháźı k větš́ımu automo-
bilovému provozu s ćılem odlehčit aktuálńı situaci a předcházet dopravńım kon-
gesćım, jako např́ıklad specifické linky během pracovńıho týdne (Haag-Leiden),
Nový rok, advent nebo v př́ıpadě kanadského Miltonu v době mimo dopravńı
špičku (Hodge a kol. 1994; Perone 2002; Baum 1973; D’Alessandro 2008). Vztažeńı
FFPT pouze na určité linky se v praxi objevuje v př́ıpadech, kdy dopravńı podnik
zajǐst’uje propojeńı městského centra a park & ride parkovǐst’ na jeho okraji, či
mezi městským centrem a obchodńımi středisky od centra vzdálené (Baum 1973,
Volinksy 2012, Goeverden a kol. 2006). V posledńım př́ıpadě je pak systém FFPT
provozován na územı́ celého města (např. Frýdek-Mı́stek a jeho okoĺı, Hasselt v
Belgii, estonský Tallinn, Templin v Německu či Aubagne a přilehlé obce ve Francii)
(Hess 2017; Goeverden a kol. 2006; Fearnley 2013).
Tabulka 5: Př́ıklady omezeńı systému bezplatné veřejné dopravy
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Zdroje: vlastńı zpracováńı z Hodge a kol. 1994; Goeverden a kol. 2006; Cats a kol. 2014, 2017;
Hess 2017; Frýdek-Mı́stek 2018
Schopnost úspěšně dosáhnout vytyčených ćıl̊u u systému bezplatné veřejné do-
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Tabulka 6: Př́ıklady systému bezplatné veřejné dopravy
Lokalita Doba trváńı Hlavńı ćıle Výsledky
Austin
(Texas)





































Zdroje: vlastńı zpracováńı z Hodge a kol. 1994; Goeverden a kol. 2006; Cats a kol. 2014, 2017;
Hess 2017; Frýdek-Mı́stek 2018
pravy zálež́ı krom jeho zasazeńı do komplexńı dopravńı strategie a rámce celého do-
pravńıho systému, také na dopravńım chováńı jedinc̊u v daných lokalitách. Je proto
pochopitelné, že jeho schopnost dosáhnout vytyčených ćıl̊u, které daná municipi-
lita jeho zavedeńım sleduje, se mezi r̊uznými dopravńımi systémy r̊uzńı (viz. ta-
bulka č. 6). Koncept FFPT představuje pouze jeden z mnoha daľśıch nástroj̊u,
jak lze dopravńı situaci ovlivňovat, a proto je jeho implementaci vhodné doplnit
i o daľśı opatřeńı. Př́ıkladem může být belgické město Hasselt, kde souběžně se
spuštěńım projektu FFPT došlo k pozvednut́ı kvality veřejné dopravy (navýšeńı
počtu spoj̊u a jejich frekvenci, prioritńı pruhy pro autobusy), omezováńı vjezdu
automobil̊u do centra a podpora nemotorizovaných druh̊u dopravy (Brand 2008).
V takovém př́ıpadě došlo jak k poklesu intenzity automobilové dopravy, tak i k
větš́ı efektivitě veřejné dopravy a celkovému zlepšeńı dopravńı situace (Goever-
den a kol. 2006; Hess 2017). Odlǐsné výsledky lze spatřit např́ıklad v Tallinnu,
Estonsko, kde nár̊ust počtu přepravených a nových pasažér̊u z automobil̊u ne-
byl tak výrazný, jak se očekávalo. Hlavńım d̊uvodem je v tomto př́ıpadě fakt, že
veřejná doprava byla již před spuštěńım konceptu FFPT hojně využ́ıvána. Nao-
pak velmi pozitivńı efekt se v Tallinnu podařilo dosáhnout v oblasti sociálńıch ćıl̊u,
kdy došlo k nár̊ustu počtu pasažér̊u na spojeńıch operuj́ıćıch v městských částek,
kde se vyskytuje v́ıce nezaměstnańı a sociálně slabš́ı sociálńı skupiny (Cats a kol.
2014, 2017; Hess 2017; Chen 2014). Dále je d̊uležité zd̊uraznit, že systém bezplatné
veřejné dopravy má potenciál motivovat řidiče ke změně jejich dopravńıho chováńı,
ale tuto schopnost je d̊uležité podpořit i zvednut́ım kvality nab́ızené služby. Uka-
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zuje se, že kvalita má často mnohem zásadněǰśı roli, než cena a do podstatné mı́ry
ovlivňuje i dobu trváńı takové změny (Zhou, Schweitzer 2011; Thogersen 2009; De
Witte a kol. 2008; Fuji, Kitamura 2003; Redman a kol. 2013; Hess a kol. 2002).
Na obecné rovině lze však veškeré pokusy konceptu FFPT dosáhnout změny do-
pravńıho módu u řidič̊u označit za pozitivńı, a to i v př́ıpadě, kdy se jedná pouze
o pár procent.
Obecně je tedy koncept bezplatné veřejné dopravy využ́ıván jako nástroj,
jehož využit́ım se dané municipality snaž́ı ovlivňovat dopravńı chováńı lid́ı ve směru
dané dopravńı či městské rozvojové strategie. Např́ıklad je motivovat k větš́ımu
využ́ıváńı veřejné dopravy a v d̊usledku toho doćılit sńıžeńı využit́ı osobńıch auto-
mobil̊u k individuálńı dopravě. I přes své pozitivńı efekty, které systém bezplatné
veřejné dopravy přináš́ı danému městskému dopravńımu systému a společnosti
obecně, je d̊uležité zd̊uraznit i práce, které jsou k problematice FFPT kritické.
Práce jako (Litman 2004; Cervero 1990; Cats a kol. 2017; Baum 1973; Haire, Ma-
chemehl 1992; Chen a kol. 2011) poukazuj́ı, že schopnost celého systému úspěšné
dosáhnout svých ćıl̊u (viz. Obrázek 4), předevš́ım pak zajistit změnu dopravńıch
návyk̊u u řidič̊u, kteř́ı pak mı́sto osobńıho automobilu začnou jezdit veřejnou do-
pravou, je přibližně stejně tak významná, jako zaváděńı restriktivńıch opatřeńı
v̊uči individuálńı automobilové dopravě, zdražováńı pohonných hmot či zlepšováńı
kvality veřejné dopravy. To však podporuje již výše několikrát zmı́něné tvrzeńı,
že dopravńı problémy je nutné řešit za pomoćı promyšlené a komplexńı dopravńı
strategie, která využ́ıvá co neǰsirš́ı spektrum dopravńıch nástroj̊u (viz. Obrázek 2),
jenž jsou v dané lokalitě relevantńı. Do budoucna je tedy nutné i nadále systema-
ticky řešit problematiku volby dopravńıho prostředku, dopravńıho chováńı a jed-
notlivých dopravńıch opatřeńı s jejich př́ınosem pro řešeńı problémů spojených
s dopravou.
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5 Př́ıpadová studie Frýdek-Mı́stek
Následuj́ıćı kapitola se zaměřuje na systém free fare public transport policy na
př́ıkladu města Frýdek-Mı́stek. Předevš́ım na zp̊usoby, jak zmı́něný systém měńı
podmı́nky dopravńıho systému města a jak ovlivňuje dopravńı chováńı jeho obyva-
tel. Kapitola se následně děĺı na část analyzuj́ıćı stav dopravńıho systému ve FM s
projektem MHD Zdarma, po které následuje vyhodnoceńı rozhovor̊u a anketńıho
šetřeńı. Kromě stručného popisu dopravńı situace ve studované lokalitě a jejich
širš́ıch vazbách na okolńı prostřed́ı, je pozornost věnována, zp̊usobu, jakým ve
FM došlo k aplikaci konceptu FFPT a jaké jsou okolnosti vedoućı k jeho použit́ı.
Jedná se předevš́ım o d̊uvody, proč se město rozhodlo zavést službu bezplatné
městské hromadné dopravy, jak se systém od doby jeho spuštěńı vyv́ıj́ı, jaké jsou
výsledky a možné scénáře budoućıho rozvoje.
Na základě dostupných poznatk̊u o konceptu FFPT, se ukazuje, že systém
je schopen přilákat nové cestuj́ıćı, a to i z řad uživatel̊u individuálńı automo-
bilové dopravy. Takový efekt je jedńım z hlavńıch d̊uvod̊u, proč se r̊uzné mu-
nicipality, včetně Frýdku-Mı́stku, rozhoduj́ı principy bezplatné městské dopravy
zavádět do praxe. V př́ıpadě města Frýdek-Mı́stek je hlavńı motivaćı pro zave-
deńı systému FFPT snaha změnit dopravńı chováńı svých obyvatel, které po-
vede k větš́ımu využit́ı MHD a sńıžeńı intenzity individuálńı automobilové do-
pravy, č́ımž chce zlepšit kvality života jeho obyvatel. Ze strany města se tak jedná
o kompenzaci za problémy, které ve Frýdku-Mı́stku souviśı s absenćı d̊uležitého do-
pravńıho obchvatu. Dı́ky tomu je město v dopravńıch špičkách přet́ıžené a docháźı
ke zhoršováńı kvality nejen mı́stńıho dopravńıho systému, životńıho prostřed́ı,
ale i kvality života. Od svého zavedeńı roku 2011 se systém bezplatné veřejné do-
pravy postupně rozv́ıjel, připojovaly se do něj i okolńı obce a pravidelně docházelo
i k r̊ustu počtu přepravených pasažér̊u v městské hromadné dopravě (detailńı
analýza systému MHD Zdarma je v kapitole 5.1.1). Růst počtu přepravených
se však poprvé od doby spuštěńı projektu MHD zdarma, jak dokumentuje přiložený
ilustračńı obrázek č. 5, zastavil a ve srovnáńı s rokem 2016 poklesl.
Obrázek 5: Počet přepravených v MHD ve Frýdku-Mı́stku, 2010-2017
Zdroj: Frýdek-Mı́stek 2018
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S ohledem na rešerši literatury zabývaj́ıćı se tématikou FFPT je hlavńı výhodou
konceptu bezplatné hromadné dopravy předevš́ım cena. Ukazuje se však, že v
př́ıpadě, kdy je systém hodně využ́ıván a nasycen (co se do počtu přepravených
týká), je zapotřeb́ı k jeho daľśımu r̊ustu investovat do rozvoje jiných oblast́ı veřejné
dopravy, jako je např́ıklad intenzita spoj̊u, množstv́ı linek, komfort přepravy,
přepravńı čas aj. Vedle toho je také d̊uležité, jak samotné municipality k zave-
deńı systému FFPT přistupuj́ı. Ten totiž představuje pouze d́ılč́ı opatřeńı ze sou-
boru nástroj̊u určených ke koncepci strategického a dopravńıho plánováńı města.
Začleněńı systému do strategie městského rozvoje a koncepce dopravńıho systému
a jeho synergie s ostatńımi opatřeńımi tak znatelně ovlivňuje jeho efektivitu měnit
daný systém a dopravńı chováńı v něm. Vedle dopravńı či městské strategie
je tak kromě samotného odstraněńı j́ızdného d̊uležité, jaké daľśı kroky představitelé
města čińı ve směru dosažeńı vytyčených strategických ćıl̊u. Právě identifikace
silných a slabých stránek jak dopravńıho systému ve Frýdku-Mı́stku, tak sa-
motné provedeńı projektu MHD Zdarma, je kĺıčové pro objasněńı poklesu počtu
přepravených. Vedle toho je také d̊uležité nahlédnout do problematiky dopravńıho
chováńı. Konkrétně faktor̊u, které ovlivňuj́ı dopravńı chováńı v prostřed́ı, kde MHD
funguje na základě konceptu FFPT. Takové zjǐstěńı je nejen kĺıčové pro budoućı
aplikace samotného konceptu free fare public transport policy, ale také významně
pomůže městu Frýdek-Mı́stek v praktických otázkách budoućı operacionalizace
městské hromadné dopravy. V neposledńı řadě může přispět novými poznatky
do akademické debaty odehrávaj́ıćı se na poli geografie dopravy a udržitelné mo-
bility.
Ćılem je tak krom pochopeńı zp̊usobu, jakým systém FFPT měńı dopravńı
chováńı obyvatel, objasnit také okolnosti vedoućı k poklesu počtu přepravených
pasažér̊u v městské hromadné dopravě ve Frýdku-Mı́stku. Nelze totiž jednoznačně
usoudit, zdali se jedná o přirozený vývoj, který postihuje i ostatńı municipality,
jež schéma bezplatné veřejné dopravy aplikovali, či nikoli. Zmı́něný pokles tak,
jak se autor práce domńıvá, může být zp̊usoben jak kvalitou a organizaćı veřejné
dopravy ve Frýdku-Mı́stku, tak celkovým př́ıstupem města v řešeńı problematiky
rozvoje dopravńıho systému, potažmo městské koncepce. Je proto nezbytně nutné
se v práci zaměřit jak na analýzu dopravńıho systému města, tak projektu MHD
Zdarma. Syntézou nabytých poznatk̊u lze pak źıskat ucelený obrázek o dopravńım
systému ve Frýdku-Mı́stku včetně podmı́nkách, jak se v takovém systému lidé cho-
vaj́ı, a t́ım tak odhalit d̊uvod poklesu zájmu o služby městské hromadné dopravy
a přij́ıt s doporučeńımi, které by takové vývojové tendence mohly ovlivnit směrem
k dosažeńı ćıl̊u, které město Frýdek-Mı́stek chce dosáhnout.
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5.1 Charakteristika dopravńıho systému
Město Frýdek-Mı́stek se nacháźı na východě Česka v Moravskoslezském kraji,
kde se svými 56 tis. obyvateli patř́ı mezi 5 nejlidnatěǰśıch měst Moravskoslezského
kraje (1. Ostrava, 2. Hav́ı̌rov, 3. Opava, 4. Frýdek-Mı́stek, 5. Karviná) (CZSO
2018). Spolu s ostatńımi sousedńımi městy jako právě Ostrava, Karviná, Hav́ı̌rov,
Český Těš́ın anebo Bielsko-Biala, potažmo okoĺı Katowic v sousedńım Polsku,
spadá Frýdek-Mı́stek do významné pr̊umyslové oblasti lokálńıho, ale i užš́ıho me-
zinárodńıho měř́ıtka (viz. obrázek č. 6). Takové umı́stěńı mělo a stále má velký vliv
jak na integraci města do tuzemského, ale i mezinárodńıho dopravńıho systému,
tak na obecný rozvoj města včetně jeho dopravńı situace. I přes útlum v těžbě ne-
rostného bohatstv́ı, potažmo navazuj́ıćım hutnictv́ım či zpracovatelském pr̊umyslu,
patř́ı zmı́něná oblast mezi hospodářsky velmi aktivńı. Např́ıklad jen v bĺızkosti
Frýdku-Mı́stku se nacháźı řada pr̊umyslových zón, jako Hyundai Nošovice aj.
To má vedle pozitivńıho vlivu na zaměstnanost v regionu také své stinné stránky.
Jednou z nich je právě větš́ı dopravńı intenzita plynoućı jak z nutnosti zásobováńı,
př́ıpadně distribućı produkt̊u ze zmı́něných podnik̊u, tak dopravou zaměstnanc̊u
z přilehlých lokalit, jež je dále podpořena tranzitńı dopravou. Neńı tak překvapivé,
že problémy spojené s dopravou, jako dopravńı kongesce a zhoršuj́ıćı se kvalita
životńıho prostřed́ı, pak zasahuj́ı jak širš́ı okoĺı Frýdku-Mı́stku, tak př́ımo ovlivňuj́ı
kvalitu dopravńıho systému samotného města a kvalitu života jeho obyvatel.
Frýdek-Mı́stek, jak si lze všimnout na obrázku znázorňuj́ıćı jeho širš́ı vztahy,
je d̊uležitým dopravńım uzlem. Docháźı zde ke kř́ıžeńı významných dopravńıch
tah̊u zajǐst’uj́ıćı propojeńı města nejen s ostatńımi śıdly v regionu, ale také jeho
napojeńı na daľśı dopravńı infrastrukturu tuzemského a mezinárodńıho charak-
teru. Mezi ty patř́ı předevš́ım dopravńı tahy slouž́ıćı tranzitńı dopravě směrem
na Polsko, ale i Slovensko (a dále směrem na východ) a pochopitelně i opačným
směrem na západ do Čech aj.
Z daľśıho obrázku (č. 7), na kterém je znázorněn detail d̊uležité křižovatky,
si lze všimnout, že právě jej́ı koncepce značně zatěžuje město. Dı́ky neexistenci
obchvatu, který by odklonil tranzitńı dopravu směřuj́ıćı přes Frýdek-Mı́stek, mı́̌ŕı
všechny dopravńı proudy na pr̊utah, v horš́ım př́ıpadě pak př́ımo do městského
centra. Takový stav spolu s neustále rostoućı intenzitou jak individuálńı, tak tran-
zitńı dopravy, představuje pro Frýdek-Mı́stek vážný problém. Problém, který nejen
že zhoršuje kvalitu mı́stńıho dopravńıho systému, a to jak prostřednictv́ım do-
pravńıch kongesćı, tak snižováńım kvality infrastruktury, ale i významně snižuje
kvalitu života obyvatel města (hluková zátěž, zvýšené riziko podél dopravńıch
tah̊u, zvýšené emise škodlivých plyn̊u aj). Dopravńı systém ve Frýdku-Mı́stku
tak nepochybně představuje slabou stránku města, o čemž nehovoř́ı pouze strate-
gické dokumenty města, ve kterých dopravńı problémy zab́ıraj́ı významné mı́sto,
ale nespokojenost se současným stavem dávaj́ı najevo i občané města. Důvodem
je právě chyběj́ıćı městský obchvat, což je nepochybně kĺıčový problém zdeǰśıho
dopravńıho systému. Jeho absence neńı problematická jen kv̊uli výše zmı́něným
problémům odv́ıjej́ıćı se od zvýšené dopravńı intenzity, ale do jisté mı́ry také městu
svazuje ruce v oblasti tvorby rozvojových strategíı a dopravńıch koncepćı. Město je
tak nuceno předevš́ım restriktivńı opatřeńı směrem k individuálńı a tranzitńı do-
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Obrázek 6: Frýdek-Mı́stek: širš́ı vztahy
Zdroj: vlastńı zpracováńı, mapy.cz
pravě zavádět pouze v omezené mı́̌re, jelikož i malé restrikce pak zhoršuj́ı již pro-
blematický stav.
Neznamená to však, že by město bylo v̊uči kvalitám svého dopravńıho systému
lhostejné. Je však nutné přiznat, že na mı́sto systematických a koncepčńıch řešeńı
dopravńı strategie, která by město posunula v́ıce směrem k trvalé udržitelnosti,
je Frýdek-Mı́stek nucen vynakládat své finančńı prostředky do problémů, které se
odv́ıjej́ı pravě od absence obchvatu. Opatřeńı jako oprava poškozených komuni-
kaćı, efektivněǰśı signalizačńı systém na křižovatkách či výstavba kruhových ob-
jezd̊u sice do určité mı́ry zlepšuj́ı plynulost provozu a celkový stav na mı́stńıch
komunikaćı, nicméně jedná se pouze o opatřeńı řeš́ıćı aktuálńı situaci bez dlouho-
doběǰśıho přesahu. Vedlo toho však město zavád́ı i řadu motivačńıch opatřeńıch,
prostřednictv́ım kterých se snaž́ı podńıtit občany k využ́ıváńı jiných druh̊u do-
pravy, než je právě osobńı automobil. Vedle investic do infrastruktury určené
pro chodce, které se týkaj́ı předevš́ım bezpečnosti (ochranné zábradĺı, zvýšená
výstraha na frekventovaných přechodech), město zlepšuje i dopravńı infrastrukturu
pro cyklisty (lepš́ı propojeńı mı́stńıch cyklostezek s městským centrem), což spolu
se zavedeńım systému sd́ılených kol (Rekola) nepochybně zvětšuje flexibilitu a vari-
abilitu mı́stńıho dopravńıho systému, který je d́ıky tomu otevřený v́ıce druh̊um do-
pravy. Po pilotńım provozu ”rekol”město z interńıho pr̊uzkumu zjistilo, že přeprava
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Obrázek 7: Frýdek-Mı́stek: problematická komunikace
Zdroj: vlastńı zpracováńı, openstreetmap.org
na kolech po městě za využit́ı nově zavedené služby je populárńı, a kromě zave-
deńı této služby i do daľśıch let plánuje město podpořit právě tento druh dopravy.
T́ım nejvýznamněǰśım opatřeńım, kterým se město Frýdek-Mı́stek snaž́ı zlepšit jak
kvalitu dopravńıho systému, tak života svých obyvatel, je ale předevš́ım MHD
Zdarma . Dı́ky tomu maj́ı obyvatelé obćı zahrnutých v tarifu zmı́něného pro-
jektu bezplatné služby městské hromadné dopravy. Detailněji o konceptu FFPT
pojednává následuj́ıćı kapitola.
5.1.1 Projekt MHD Zdarma
Hlavńım d̊uvodem pro zavedeńı bezplatné městské hromadné dopravy ve Frýdku-
Mı́stku byla primárně absence dopravńıho obchvatu a z té odv́ıjej́ıćı se rostoućı
negativńı vlivy dopravy nejen na mı́stńı dopravńı systém, ale i kvalitu životńıho
prostřed́ı a obecně kvalitu života mı́stńıch obyvatel. Město projekt spustilo v březnu
roku 2011 a hlavńı motivaćı bylo zlepšeńı života svých občan̊u a zvýšeńı počtu
přepravených cestuj́ıćıch ve veřejné dopravě. Právě obsazenost spoj̊u před zave-
deńım projektu MHD Zdarma dlouhodobě klesala, což pro město spolu s rostoućı
intenzitou individuálńı automobilové a tranzitńı dopravy nebyl př́ıznivý trend.
Nepř́ıznivý proto, že stále se snižuj́ıćı počet přepravených osob veřejnou dopravou
činil službu ekonomicky neefektivńı, d́ıky čemuž muselo město zvyšovat náklady
na jej́ı provoz, což v takovém kontextu nedávalo v dlouhodobém horizontu žádný
smysl. Město tak využ́ıvá koncept FFPT jako nástroj, kterým chce dosáhnout
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vyřešeńı problémů spojených s rostoućı automobilovou dopravou. Konkrétně jde,
za využit́ı systému FFPT, o vytvořeńı takových podmı́nek v dopravńım systému
FM, které na jedné straně zvýš́ı počet přepravených pasažér̊u v městské hromadné
dopravě, a na straně druhé zapř́ıčińı částečný pokles dopravńı intenzity zp̊usobený
změnou dopravńıho chováńı u těch, kteř́ı se rozhodnou využ́ıt veřejnou dopravu
mı́sto osobńıho automobilu. Tehdeǰśı radńı si sice byly vědomi faktu, že spuštěńı
projektu bude znamenat větš́ı zat́ıžeńı městského rozpočtu, nicméně v kontextu
stále klesaj́ıćıho počtu přepravených by stejně do budoucna docházelo k velmi po-
dobnému efektu, a tak implementaci v našich podmı́nkách ojedinělého konceptu
FFPT nic nebránilo. Od svého spuštěńı prošel pochopitelně jak celý dopravńı
systém města, tak schéma veřejné dopravy významnými proměnami, nicméně bez-
platné j́ızdné z̊ustalo zachováno, a to i navzdory měńıćımu s politickému složeńı
v městské radě. Zavedeńı systému FFPT představuje významný zásah do do-
pravńıho systému a v takových př́ıpadech je nutné, aby ohledně takového kroku
panovala široká politická shoda, která je kĺıčová pro stabilitu celého systému.
Bylo by velmi krátkozraké, aby tak významné koncepčńı změny zač́ınaly a končily
s novým vedeńım města.
Ačkoli název projektu, tak, jak ho město prezentuje, je MHD Zdarma ,
služba neńı kompletně bezplatná. Jedná se pouze o nový tarif, který dopravńı pod-
nik přidal ke stávaj́ıćım tarif̊um (sńıžené j́ızdné pro seniory/žáky, normálńı j́ızdné,
elektronická peněženka aj.), jehož cena na celý rok čińı 1,- Kč. Takový kupón
pak mohou využ́ıvat všichni zájemci, kteř́ı jsou obyvateli obćı zahrnutých v ta-
rifu MHD Zdarma a v̊uči městu nemaj́ı žádný nesplacený dluh. Služba je tedy
bezplatná pouze pro ty rezidenty, kteř́ı splňuj́ı pravidlo bezdlužnosti a maj́ı o ni
zájem. Dále je nutné si zakoupit čipovou kartu v ceně 300,- Kč, na kterou je
následně ročńı kupón v hodnotě 1,- Kč nahrán. Zájemci, kteř́ı tedy v minulosti
nevyuž́ıvali čipové karty k platbě za služby veřejné dopravy, jsou nuceni zaplatit
jednorázový poplatek za jej́ı vyhotoveńı. Návštěvńıci města spolu s těmi, co nemaj́ı
ve Frýdku-Mı́stku adresu trvalého bydlǐstě, nicméně i nadále muśı za přepravńı
služby platit.
Výše v textu je zmı́něno, že služba je dostupná pro všechny rezidenty obćı
zahrnutých v tarifu MHD Zdarma. Ačkoli byl projekt p̊uvodně plánován pouze
pro město Frýdek-Mı́stek, ještě před jeho spuštěńım v roce 2011 projevily o tuto
službu zájem daľśı 3 obce ze sousedstv́ı. Už při spuštěńı projektu tak bezplatné
pásmo zahrnovalo celkem 4 obce. Podobně tomu bylo i v následuj́ıćıch letech a
v současné době je do projektu MHD Zdarma zahrnuto celkem 19 obćı (viz. ta-
bulka 8), které se nacházej́ı v okoĺı Frýdku-Mı́stku. Zaj́ımavost́ı tak je, že pasažéři,
kteř́ı mohou využ́ıvat bezplatnou j́ızdenku, se můžou bezplatně dostat např́ıklad
do Ostravy či do lyžařského střediska v obci Visalaje. Původně městská hro-
madná doprava, která je v závazku obce, začala zajǐst’ovat dopravu pro široké
okoĺı města Frýdek-Mı́stek a nahradila tak regionálńı dopravu, která je v závazku
kraje. Nové přepravńı pásmo tak v současné době zahrnuje jak přepravu uvnitř
města Frýdek-Mı́stek, tak i připojené obce, což významně přisṕıvá k integraci
regionu.
S rozš́ı̌reńım bezplatné zóny do okolńıch obćı se sice na jedné straně umožnilo
městu, které je za projekt MHD Zdarma odpovědné, lepš́ı možnosti ohledně orga-
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nizace dopravy, na straně druhé však takové rozš́ı̌reńı znamená i zvětšeńı náklad̊u,
nebot’ provoz městské hromadné dopravy je hrazen z rozpočtu FM. Existuj́ı však
zp̊usoby, jak nově vzniklé náklady, které se odv́ıjej́ı od zavedeńı systému FFPT,
částečně pokrýt. Jak už zde bylo zmı́něno, nové forma městské hromadné dopravy
už přesahuje administrativńı hranice Frýdku-Mı́stku, č́ımž v dotčených obćıch na-
hrazuje regionálńı spoje, která má v gesci Moravskoslezský kraj. Právě tento krok
představuje možnost, jak pokrýt nově vzniklé finančńı náklady souvisej́ıćı s MHD
Zdarma. V současné době je tak zmı́něný projekt financován na základě 3 stranné
dohody jak městem Frýdek-Mı́stek, tak Moravskoslezským krajem a zapojenými
obcemi. Celkem tedy, jak lze vidět v tabulce 7, město FM hrad́ı 80 % z cel-
kových náklad̊u spojených s provozem služby a zbylých 20 % finančńıch prostředk̊u
pocháźı od ostatńıch subjekt̊u. Výše př́ıspěvku za jednotlivé obce pak odpov́ıdá
náklad̊um na km, které městská hromadná doprava vykoná za administrativńımi
hranicemi města Frýdek-Mı́stek (Frýdek-Mı́stek 2018). 2 Právě tento fakt spolu se
zachováńım p̊uvodńıch tarif̊u, jako elektronická peněženka, časové kupóny či ho-
tovostńı platby, se ukázal jako př́ınosný směrem k financováńı celého projektu.
Hlavńım d̊uvodem je, že vystaveńı kupónu na bezplatnou veřejnou dopravu je
podmı́něno formálńımi kroky (čipová karta, potvrzeńı o bezdlužnosti). Dı́ky tomu
tak docházelo od spuštěńı projektu k postupnému nár̊ustu (viz. obrázek 8) jeho
uživatel̊u a v praxi to znamenalo, že př́ıjem z j́ızdného klesal pomaleji. To pocho-
pitelně zatěžovalo rozpočet dopravńıho podniku méně, než kdyby došlo ke zrušeńı
dosavadńıch tarif̊u.
Tabulka 7: Př́ıspěvky zapojených subjekt̊u v projektu MHD Zdarma, 2018
Subjekt Výše př́ıspěvku [Kč] Celkový pod́ıl
Frýdek-Mı́stek 79 113 500 80,4 %
Moravskoslezský kraj 13 804 000 14 %
zapojené obce 5 503 300 5,6 %
Celkem 98 420 800 100 %
Zdroje: Frýdek-Mı́stek 2018
Městu se jak d́ıky zavedeńı schématu FFPT, tak jeho koncepci, kdy jsou do bez-
platného tarifu zahrnuty i okolńı obce, podařilo zvýšit využit́ı městského hromadné
dopravy a t́ım tak naplnit jeden z předpokládaných ćıl̊u. To dokumentuje jak graf
na obrázku č. 8, 9, tak tabulka č. 8. Jen za rok 2011, kdy projekt fungoval 10 měśıc̊u
(zaveden v březnu) došlo v porovnáńı s rokem 2010 k nár̊ustu o téměř 100 %. Ta-
kové navýšeńı je pochopitelně významně zp̊usobeno jak rozš́ı̌reńım śıtě p̊uvodně
městské hromadné dopravy, tak i zlepšeńım jej́ı kvality v podobě navýšeńı počtu
autobus̊u, obnovou vozového parku, tak samotným tarifem MHD Zdarma (viz.
kapitola Vyhodnoceńı anketńıho šetřeńı). Od implementace konceptu došlo mimo
lepš́ı integraci městské hromadné dopravy s daľśımi regionálńımi vlakovými či au-
tobusovými přepravci, také k pozvednut́ı kvality nab́ızené služby. Ta byla pozved-
2V současné době však město připravuje aktualizaci těchto smluv i s celkovou výš́ı finančńıho
př́ıspěvku. Na základě smlouvy je pak obci garantován počet pár̊u spoj̊u aj.
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Obrázek 8: Struktura počtu přepravených v MHD, 2011
Zdroj: Frýdek-Mı́stek 2018
nuta předevš́ım d́ıky investićım do informačńıho systému na zastávkách, budováńı
bezbariérového př́ıstupu a již zmı́něné obměny flotily za moderněǰśı autobusy.
Ohledně sńıžeńı intenzity individuálńı automobilové dopravy město nemá k dispo-
zici údaje, které by jasně potvrdily či vyvrátily dosažeńı daľśıho vymezeného ćıle.
Ačkoli lze na základě studia literatury zabývaj́ıćı se tématikou dopravńıho chováńı
a free fare public transport policy předpokládat, že část řidič̊u začala změnila v
souvislosti s MHD Zdarma své chováńı a mı́sto osobńıho automobilu využ́ıvaj́ı
služby městské hromadné dopravy, celkový efekt lze jen odhadovat, jelikož nejsou k
dispozici žádné relevantńı údaje. Na základě analýzy dopravńıho systému Frýdku-
Mı́stku však nelze přeceňovat možnosti projektu změnit dopravńı chováńı obyvatel,
nebot’ jeho efekt je nutno pośılit i restrikcemi v̊uči individuálńı automobilové do-
pravě, které jsou v̊uči konceptu FFPT komplementárńı. Je sice pravdou že podpora
nemotorizovaných druh̊u dopravy spolu s změnou představuj́ıćı zavedeńı FFPT
znamená významný stimul ke změně dopravńıch návyk̊u, právě restrikce však v
prostřed́ı Frýdku-Mı́stku chyb́ı. To je dáno předevš́ım křehkost́ı celého tématu v
kontextu chyběj́ıćıho obchvatu a zahlceného centra, kde by daľśı restrikce p̊usobila
v již tak nepř́ıznivém prostřed́ı daľśı vlnu nespokojenosti mezi občany.
Jak z tabulky č. 8, tak z grafu na obrázku č. 9, si lze všimnout, že počet
přepravených osob se od spuštěńı projektu významně zvýšil. Ačkoli by se na prvńı
pohled mohlo zdát, že neustále zvyšováńı počtu přepravených je dáno předevš́ım
rozš́ı̌reńım obslužné zóny městské hromadné dopravy, z tabulky č. 8 si lze všimnout,
že rostoućı trend převažoval i v letech, kdy již nedocházelo k rozšǐrováńı pásma
MHD Zdarma. Např́ıklad za rok 2016 se počet přepravených na stejně velké ob-
služné śıti projektu zvýšil oproti roku 2015 celkem o 4 %. Tento rostoućı trend, ke
kterému pravidelně docházelo od roku 2010, se však zastavil v roce 2017, kdy došlo
v̊ubec poprvé k poklesu počtu přepravených. Ve srovnáńı s rokem 2016 došlo
k propadu počtu cestuj́ıćıch o p̊ul milionu, což představuje zhruba 7 %. Takový
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Tabulka 8: Vývoj vybraných ukazatel̊u městské hromadné dopravy ve FM v obdob́ı
2010-2017
ukazatel 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Výdaje na MHD [mil. Kč] 33,989 67,075 62,680 68,982 62,450 68,981 68,378 78,182
Tržby celkem [mil. Kč] 24,826 19,891 14,781 15,056 16,659 15,511 15,401 13,236
Tržby na 1 km [Kč] 17,77 12,34 8,69 8,55 7,68 6,49 6,47 5,4
Náklady celkem [mil. Kč] 53,366 67,974 74,198 73,164 85,773 90,157 94,857 106,175
Náklady na 1 km [Kč] 38,2 42,16 43,61 41,55 39,56 37,73 39,86 43,31
Objem výkonu [km] 1397 1612 1702 1761 2414 2683 2380 2452
Počet autobus̊u 24 30 32 36 38 46 40 40
Počet přep. os. [mil.] 3,802 4,435 5,233 5,7 6,7 7,1 7,4 6,9
Počet zapojených obćı 1 4 6 11 17 19 19 19
Zdroje: Frýdek-Mı́stek 2018
jev je i s ohledem na praxe z jiných měst s funguj́ıćım konceptem poněkud oje-
dinělý a odhaleńı d̊uvod̊u, proč k takovému poklesu došlo, je jednou z náplńı této
práce. V kapitole Konceptuálńı zarámováńı a praktická implementace FFPT bylo
uvedeno, že za úspěšnost́ı konceptu free fare public transport policy nestoj́ı jen
odstraněńı j́ızdného, ale i řada daľśıch faktor̊u, jako např́ıklad kvalita mı́stńıho
dopravńıho systému, služby veřejné dopravy aj. Pro odhaleńı okolnost́ı odrážej́ıćı
zmı́něný propad je nutné se zaměřit jak na kvalitu mı́stńıho dopravńıho systému,
tak na zákonitosti dopravńıho chováńı v něm převládaj́ıćı. Následuj́ıćı kapitoly
tak shrnuj́ı hlavńı výsledky rozhovor̊u a anketńıho šetřeńı, které byly realizováno
mezi obyvateli města Frýdek-Mı́stek za účelem identifikaćı faktor̊u snižuj́ıćı efek-
tivitu mı́stńı veřejné dopravy a zmapováńı stavu podmı́nek mı́stńıho dopravńıho
systému a vlivu MHD Zdarma na dopravńı chováńı.




Jednou z metod, kterou řešitel využil při psańı této diplomové práce, jak je uvedeno
v metodice, jsou i rozhovory. Účelem těchto rozhovor̊u bylo odhalit lokálńı speci-
fika dopravńıho systému a chováńı ve Frýdku-Mı́stku, které po doplněńı poznatk̊u
źıskaných z analýzy sekundárńıch dat a rešerše odborných pramen̊u pomohou ob-
jasnit témata a otázky, které bylo vhodné řešit anketńım šetřeńım.
Jedná se o rozhovory, které byly vedeny s osobami, které se se svou kom-
petenćı nějakým zp̊usobem dotýkaj́ı městské hromadné dopravy, či městského
rozvoje ve Frýdku-Mı́stku. Tazatel se na základě rešerše literatury a analýzy
sekundárńıch dat věnoval rozd́ılným témat̊um spojených s dopravńım rozvojem,
MHD a konceptu FFPT za účelem odhaleńı specifik typických pro Frýdek-Mı́stek.
Taková specifika bylo nutné zohlednit při konstrukci anketńıho šetřeńı, neb i ty se
pod́ılej́ı na znalostech o dopravńım prostřed́ı města FM, které ovlivňuj́ı volbu
dopravńıho prostředku. Rozhovory tedy předcházely anketńımu šetřeńı a byly
př́ınosné předevš́ım pro identifikaci kĺıčových témat odrážej́ıćı lokálńı kontext ve
Frýdku-Mı́stku. Taková témata byla následně zařazena do samotného anketńıho
šetřeńı.
Ačkoli data, která byla k dispozici pro analýzu dopravńıho systému ve městě
Frýdek-Mı́stek nesleduj́ı vývoj dopravńı situace, konkrétně jej́ı intenzitu, autor
práce na základě znalosti prostřed́ı a komunikace s odborem Dopravy a silničńıho
hospodářstv́ı předpokládal, že dopravńı intenzita má ve studované lokalitě sṕı̌se
rostoućı trend. Takový předpoklad potvrdily i rozd́ılńı dotazovańı, kteř́ı se často
vraceli k témat̊um jako časté dopravńı kongesce v městské centru, zvýšený pocit
nebezpeč́ı podél frekventovaných komunikaćıch či rozd́ılné využitelnosti osobńıho
automobilu a MHD odrážej́ıćı dopravńı situaci či účel cesty. Toho si lze všimnout
z vybraných úryvk̊u v kapitole 3.2.2. Vedle toho se v rozhovorech jednotliv́ı do-
tazovańı často vraceli k problematice spojené s koĺısaj́ıćı kvalitou personálu ob-
sluhuj́ıćı veřejnou dopravu v d̊usledku čehož klesá spokojenost se službou městské
hromadné dopravy. Jednalo se předevš́ım o ochotu/ neochotu obsluhovat bez-
bariérovou plošinu ve vozech MHD, či nedostatečná kvalifikace odrážej́ıćı neuspo-
kojivý pr̊uběh j́ızdy, jak lze rovněž vidět z úryvk̊u v kapitole 3.2.2. To je, jak
se domńıvá např́ıklad vedeńı dopravńıho podniku či odbor Dopravy a silničńıho
hospodářstv́ı, částečně zp̊usobeno relativně vysokou fluktuaćı řidič̊u. Daľśı atri-
buty veřejné dopravy, které se často vyskytovaly v rozhovorech, jsou např́ıklad
spolehlivost v̊uči j́ızdńımu řádu či obsazenosti spoj̊u.
Př́ınosné také bylo odhaleńı vzorc̊u dopravńıho chováńı, jako např́ıklad prefe-
rováńı využ́ıváńı MHD pro krátké přesuny uvnitř města, anebo využ́ıváńı MHD v
souvislosti s volnočasovými aktivitami. Zde se však např́ıč respondenty, a předevš́ım
řidič̊u, objevovala nespokojenost s ńızkou variabilitou j́ızdńıch řád̊u, které je často
nut́ı využ́ıt individuálńı automobil. Řada dotazovaných také zmiňovala, že velkou
výhodou bezplatné městské dopravy je fakt, že uživatel se nemuśı starat o po-
vinnosti spojené s j́ızdou (např. jakým konkrétńım spojem pojedu, jaké j́ızdné se
mi vyplat́ı koupit aj.). Mimo veřejné dopravy se dotazovańı vyjadřovali i k nově
zavedeným opatřeńım, jako je systém sd́ılených kol a možnosti jeho využit́ı v sou-
vislosti s dopravńı situaćı ve Frýdku-Mı́stku.
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5.3 Vyhodnoceńı anketńıho šetřeńı
Následuj́ıćı kapitola se věnuje vyhodnoceńı anketńıho šetřeńı a je členěna do tema-
tických podkapitol, které reflektuj́ı zásadńı témata spojená s dopravńım chováńım
a stavem dopravńıho systému v podmı́nkách projektu MHD Zdarma ve Frýdku-
Mı́stku. Anketńı šetřeńı je posledńı analytickou část́ı výzkumu a logicky jeho
podoba reflektuje jak znalosti źıskané prostřednictv́ım studia základńı literatury
spojené s tématem práce, tak výsledky sekundárńı analýzy dat a rozhovor̊u s
představiteli města, kde došlo k identifikaci stěžejńıch problematických oblast́ı
vyskytuj́ıćı se v dopravńım systému ve FM. Literárńı rešerše spolu s analýzou
dopravńıho systému na dostupných datech a rozhovory byly kĺıčové právě pro se-
staveńı těchto tematických podkapitol (okruh̊um) anketńıho šetřeńı. Vedle socio-
demografických charakteristik se jedná o stav mı́stńıho dopravńıho systému, kva-
lita městské hromadné dopravy, koncept MHD Zdarma a dopravńı chováńı re-
spondent̊u.
Stav mı́stńıho dopravńıho systému je studován za účelem odhaleńı jeho silných
a slabých stránek, které maj́ı vliv na zp̊usob, jakým se obyvatelé po městě pohybuj́ı
a jaké k tomu využ́ıvaj́ı dopravńı prostředky. Např́ıklad vliv dopravńıch kongesćı,
mı́ra bezpeč́ı podél hlavńıch taźıch či otevřenost dopravńıho systému v̊uči nemoto-
rizovaným druh̊um dopravy. Dále se anketńı šetřeńı detailně zaměřuje na analýzu
jednotlivých kvalit městské hromadné dopravy a projektu MHD Zdarma, což je
d̊uležité jak pro budoućı operacionalizaci MHD a zmı́něného projektu, tak pro od-
haleńı preferenćı v̊uči tomuto dopravńımu módu a zp̊usobu jeho využ́ıváńı. Z roz-
hovor̊u např́ıklad vyplynuly problémy souvisej́ıćı s ochotou personálu a kvalitou,
jakou odváděj́ı svou službu, což sebou přináš́ı řadu daľśıch konsekvenćı. Dopravńı
chováńı sleduje pak konkrétńı vzorce dopravńıho chováńı, které se u respondent̊u
anketńıho šetřeńı vyskytuje a s ohledem na již zjǐstěné skutečnosti zkoumá d̊uvod
takového výsledku.
5.3.1 Základńı charakteristiky respondent̊u
Následuj́ıćı část textu shrnuje hlavńı socio-demografické charakteristiky respon-
dent̊u. Jedná se předevš́ım o pohlav́ı, věk a mı́sto bydlǐstě.
Anketńı šetřeńı odevzdalo či vyplnilo celkem 270 respondent̊u. Z nichž, jak lze
vidět v přiložené tabulce č. 9, lehce převažovali muži (53 %) nad ženami (47 %).
Stejná tabulka zároveň znázorňuje i věkové rozložeńı respondent̊u, kde se např́ıč
sledovanými skupinami také nevyskytuj́ı významné rozd́ıly mezi pohlav́ımi. Při po-
hledu na počet respondent̊u celkově dle věkových skupin, pak lze spatřit velké
rozd́ıly. Nejv́ıce respondent̊u bylo ve věkové kategorii 26-65 let (73 %), druhou
nejpočetněǰśı je kategorie respondent̊u ve věku 19-25 let (16 %) a nejméně jsou
pak zastoupeni respondenti z věkových kategoríı 0-18 let (6 %) a 66 a v́ıce let
(5 %).
Ohledně vzdělanostńı struktury, která je zobrazena na grafu z obrázku č. 10,
nejv́ıce dotazovaných dosáhlo středo školského vzděláńı s maturitou (45 %) a do-
končilo vysokou školu (36 %). Daľśı početná skupina respondent̊u dosáhla středoš
kolského vzděláńı bez maturity (12 %) a základńıho vzdělán (6 %). Pouze jeden
respondent absolvoval vysokou školu.
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Tabulka 9: Věková struktura respondent̊u
0-18 19-25 26-65 66 a v́ıce
muži 143 13 24 99 7
ženy 127 4 19 97 7
Celkem 270 17 43 196 14
Zdroje: vlastńı šetřeńı
Obrázek 10: Vzdělanostńı struktura respondent̊u
Zdroj: vlastńı šetřeńı
Schéma na obrázku č. 11 zachycuje kompletńı schéma śıtě MHD Zdarma, kte-
rou provozuje město Frýdek-Mı́stek. Vedle toho je u jednotlivých obćı uvedeno
č́ıslo udávaj́ıćı o absolutńım počtu respondent̊u. Jak lze vidět, naprosto nejv́ıce
respondent̊u vyplnilo anketńı šetřeńı z Frýdku-Mı́stku (88 %). Ze zbylých 19 obćı,
které jsou zahrnuté v projektu MHD Zdarma odevzdalo anketńı šetřeńı celkem 30
(12 %) respondent̊u, kteř́ı pocházej́ı z 13 obćı. Rozd́ıly mezi jednotlivými obcemi
nejsou významné, nejv́ıce respondent̊u odevzdalo anketńı šetřeńı z Janovic (6),
Bašky (5), Sviadnova (5) a Starého Města (4). Za daľśı obce se jedná pouze o jed-
notlivé př́ıpady. Ačkoli počet respondent̊u ze zahrnutých obćı představuje pouze
malý pod́ıl z celkového počtu vyplněných anketńıch šetřeńı, jedná se o užitečný
zdroj informaćı. Pohled do dat však neodhalil, významné odlǐsnosti v preferenćıch
či dopravńım chováńı mezi respondenty z Frýdku-Mı́stku a okolńıch obćıch, což je
dáno limitovaným počtem źıskaných dat.
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Obrázek 11: Rozmı́stěńı respondent̊u
Zdroj: vlastńı šetřeńı
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5.3.2 Stav mı́stńıho dopravńıho systému
Stav dopravńıho systému, respektive identifikace jeho silných a slabých stránek,
je jednou z d̊uležitých část́ı výzkumu. Konkrétně se jedná o plynulost provozu
ve městě na základě dopravńıho prostředku a úspěšnost jednotlivých dopravńıch
opatřeńıch, kterými se město snaž́ı vývoj usměrňovat. Na tato témata se zaměřovaly
otázky č. 8, 9, 12 a 13.
• 8. Je podle Vás využit́ı osobńıho automobilu ve Frýdku-Mı́stku výhodněǰśı oproti MHD?
• 9. Jaký aspekt přepravy automobilem je podle vás nejd̊uležitěǰśı?
• 12. Souhlaśıte s následuj́ıćımi tvrzeńımi?
– Městem Frýdek-Mı́stek lze plynule projet automobilem
– V centru města je snadné naj́ıt parkovaćı mı́sto
– Zdražeńı parkovného vńımám jako významné
– Dı́ky otevřeńı nových parkovaćıch ploch se dopravńı situace ve městě zlepšila
– Dopravńı intenzita se ve Frýdku-Mı́stku během posledńıch let snižuje
– Bezpečnost na ulićıch se během posledńıch let zlepšuje
– Ve městě je dostatek cyklotras a cyklostezek pro přepravu na kole
– Jako chodec se ve městě ćıt́ım bezpečně
• 13. Jak daleko máte zastávku městské hromadné dopravy?
Plynulost provozu je sledována otázkou č. 8, kde respondenti hodnotili, zdali je
pr̊ujezdnost města lepš́ı za využit́ı městské hromadné dopravy či osobńım auto-
mobilem. I přes to, že mezi dotazovanými lehce dominuje názor, že MHD je oproti
automobilu rychleǰśı (54 %, 146), nelze ř́ıci, že by v této otázce panovala shoda.
To je dáno předevš́ım t́ım, že v rámci města Frýdek-Mı́stek jsou mı́sta nebo trasy,
po kterých se za určitých podmı́nek vyplat́ı přepravit autobusem či osobńım au-
tomobilem, které se mezi jedinci s ohledem na aktivity, které vykonávaj́ı, r̊uzńı,
a s t́ım i jejich rozhodnut́ı o volbě dopravńıho prostředku. Do podstatné mı́ry tak
zálež́ı předevš́ım na dané aktivitě, kterou jedinec potřebuje vykonat, jelikož právě
ta významně definuje, jakou trasou se vydá a jaký dopravńı prostředek použije.
Tato otázka však významně rozdělila respondenty na ty, co sṕı̌se upřednostňuj́ı
automobil nebo městskou hromadnou dopravu. Jak lze vidět z grafu na obrázku
č. 12, skupina dotazovaných, kteř́ı preferuj́ı automobil pak méně často využ́ıvaj́ı
MHD a lze je označit za řidiče. Celkem 60 % dotazovaných ze skupiny, která zvo-
lila, že automobil je rychleǰśı ve Frýdku-Mı́stku jezd́ı veřejnou dopravou alespoň
4x do měśıce, či v̊ubec.
Ta skupina respondent̊u, kterou jsme výše v textu označili za typické řidiče,
byla následně v anketńım šetřeńı přesměrována na otázku č. 9 Jaký aspekt přepravy
automobilem je pro Vás nejd̊uležitěǰśı? - o které vypov́ıdá následuj́ıćı graf na obr.
č. 13. Dotazovańı se rozhodovali mezi časovou úsporou, větš́ı flexibilitou, kvali-
tou a pohodĺım během přepravy, soukromı́m, prestiž́ı či př́ıpadným negativńım
vztahem k MHD. Neńı překvapivé, že jako dominantńı aspekty stoj́ıćı za pre-
ferenćı osobńıho automobilu stoj́ı časová úspora a větš́ı flexibilita, kterou st́ıhá
také kvalita během j́ızdy a soukromı́. Zaj́ımavé je, že pouze jeden z dotazovaných
označil jako určuj́ıćı aspekt prestiž. Můžeme tedy ř́ıci, že mezi zkoumanou sku-
pinou řidič̊u maj́ı vliv na jejich rozhodováńı sṕı̌se pragmatické d̊uvody, což lze
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Obrázek 12: Využit́ı MHD na základě preference dopravńıho prostředku
poznámka: ano - MHD, ne - osobńı automobil
Zdroj: anketńı šetřeńı
vńımat jako pozitivńı zjǐstěńı, jelikož se dá předpokládat, že tato skupina bude
reagovat na př́ıpadnou změnu vněǰśıch podmı́nek, kdy dojde např́ıklad k imple-
mentaci opatřeńıch zlepšuj́ıćı rychlosti či frekvenci MHD aj. Faktory jako flexibi-
lita, rychlost a kvalita se prostřednictv́ım operacionalizace provozu daj́ı ovlivnit
v́ıce, než životńı postoj opřený o vlastnictv́ı automobilu. Celkem 12 respondent̊u
označilo jako významný aspekt negativńı vztah k MHD. Na základě dat lze usou-
dit, že p̊uvod negativńıho vztahu v̊uči městské hromadné dopravě je dán spolehli-
vost́ı, kvalitou j́ızdy a komfortem na palubě. Právě tyto zmı́něné faktory hodnot́ı
tato skupina respondent̊u jako nedostatečné.
O kvalitě dopravńıho systému ve Frýdku-Mı́stku pojednává také otázka č. 12.
Zde dotazovańı hodnotili jednotlivá tvrzeńı, podle toho, zda s nimi souhlaśı či ni-
koli. Kromě hodnoceńı dopravńı intenzity, parkováńı a bezpečnosti ve městě se tvr-
zeńı týkaj́ı také vybraných kvalit MHD a zp̊usobu jej́ıho využit́ı (kratš́ı vzdálenosti
ve městě/ meziměstská doprava), ty jsou ale hodnoceny v samostatné části, která
sleduje právě MHD nebo dopravńı chováńı.
Všechny odpovědi na tvrzeńı týkaj́ıćı se dopravńı situace ve Frýdku-Mı́stku
jsou znázorněny formou boxlplotu na následuj́ıćım obrázku č. 14. Tvrzeńı č. 1-5
se pak př́ımo týkaj́ı automobilové dopravy, respektive opatřeńıch, která ji ovlivňuj́ı.
Dle výsledk̊u respondent̊u můžeme tvrdit, že dopravńı intenzita nejen, že se zvyšuje,
což negativně ovlivňuje pr̊ujezdnost města, ale ani opatřeńı jako zdražováńı par-
kovného, či nové parkovǐstě, tuto situaci nezlepšuj́ı. Tvrzeńı tak potvrzuj́ı zjǐstěńı
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Obrázek 13: Aspekty preference automobilu
poznámka: n=124
Zdroj: anketńı šetřeńı
vyplývaj́ıćı z analýzy sekundárńıch dat, tedy že dopravńı infrastruktura v centru
města a jeho přilehlém okoĺı je v nevyhovuj́ıćım stavu. Tvrzeńı 6 a 8 hodnot́ı
bezpečnost podél komunikaćı. Vzhledem k stále rostoućı dopravńı intenzitě však
mezi respondenty převažuje názor, že situace se dramaticky nezlepšuje, nicméně
obecně se lidé nećıt́ı být př́ılǐs ohroženi podél silničńı komunikace. V analýze
sekundárńıch dat bylo uvedeno, že město se snaž́ı propagovat i nemotorizované
druhy dopravy, jako cyklistiku. Názory respondent̊u se v tomto př́ıpadě rozcházej́ı.
Městem sice procházej́ı cyklostezky a cyklotrasy, jejich charakter ale odpov́ıdá
sṕı̌se rekreačńımu využit́ı, než že by cyklist̊um umožňovaly rychleǰśı přesun městem
v rámci každodenńı doj́ıžd’ky za praćı či službami.
Posledńı je pak dostupnost zastávek městské hromadné dopravy od mı́sta
bydlǐstě respondent̊u, které se týkala otázka č. 12. Z tabulky č. 10 můžeme vidět,
že naprostá většina zastávek se nacháźı do 5, př́ıpadně 10 minut ch̊uze. Lze tedy
usoudit, že jejich pokryt́ı v rámci schématu MHD Zdarma ve Frýdku-Mı́stku je v́ıce
než dobré. Tabulka č. 10 je zároveň rozdělena na respondenty, kteř́ı jsou z města,
anebo ze začleněných obćıch. Ačkoli skupina dotazovaných z obćı tvoř́ı minoritu
z celkového souboru, i zde lze vidět, že autobusové zastávky jsou relativně dobře
dostupné. Je však nutné brát v potaz, že ze začleněných obćı vyplnilo anketńı
šetřeńı pouze 30 respondent̊u, a proto je nutné brát informaci ohledně dobré do-
stupnosti zastávek v śıdlech v okoĺı Frýdku-Mı́stku jako ilustračńı.
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Obrázek 14: Stav dopravńıho systému - tvrzeńı
Zdroj: anketńı šetřeńı
Legenda:
-2 nesouhlaśım; -1 sṕı̌se nesouhlaśım; 0 nev́ım; 1 sṕı̌se souhlaśım, 2 souhlaśım
1) Městem Frýdek-Mı́stek lze plynule projet automobilem
2) V centru města je snadné naj́ıt parkovaćı mı́sto
3) Zdražeńı parkovného vńımám jako významné
4) Dı́ky otevřeńı nových parkovaćıch ploch se dopravná situace ve městě zlepšila
5) Dopravńı intenzita se ve Frýdku-Mı́stku během posledńıch let snižuje
6) Bezpečnost na ulićıch se během posledńıch let zlepšuje
7) Ve městě je dostatek cyklotras a cyklostezek pro přepravu na kole
8) Jako chodec se ve městě ćıt́ım bezpečně
Tabulka 10: Dostupnost zastávek v rámci schématu MHD Zdarma od mı́sta
bydlǐstě respondent̊u
Celkem Frýdek-Mı́stek začleněné obce
do 5 minut ch̊uze 186 171 15
5 až 10 minut
ch̊uze
64 54 10
v́ıce než 10 minut
ch̊uze
20 15 5
Celkem 270 240 30
Zdroje: anketńı šetřeńı
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5.3.3 Kvalita městské hromadné dopravy
Tato část se soustřed́ı na kvalitu městské hromadné dopravy ve Frýdku-Mı́stku.
Jedná se předevš́ım o otázku č. 11 a část z otázky č. 12.
• 11. Jak hodnot́ıte jednotlivé parametry MHD ve Frýdku-Mı́stku?
– bezpečnost, komfort, čistota, kvalita j́ızdy, ochota personálu, spolehlivost, rychlost, bezbariérovost,
stav zastávek, informovanost, frekvence během špičky a mimo
• 12. Souhlaśıte s následuj́ıćımi tvrzeńımi?
– Vozový park MHD se pravidelně obměňuje a je moderńı
Kvalitou anketńı šetřeńı rozumı́ rozd́ılné parametry služby městské hromadné
dopravy, jako např́ıklad spolehlivost v̊uči j́ızdńımu řádu, bezpečnost během j́ızdy
aj., které ovlivňuj́ı celkovou spokojenost se službou veřejné dopravy. Takové pa-
rametry se totiž v r̊uzné mı́̌re, jak je např́ıklad znázorněno na schématu na obr.
č. 11 v teoretické části této práce, r̊uzně pod́ılej́ı na volbě dopravńıho prostředku.
K identifikaci silných a slabých stránek jak samotné MHD ve Frýdku-Mı́stku,
tak k odhaleńı zákonitostem volby dopravńıho prostředku ve FM, je třeba se právě
na kvalitu služby zaměřit, což je možné provést na základě rozboru jednotlivých
charakteristik, které vytvář́ı výsledný obraz městské hromadné dopravy.
Respondenti se proto vyjadřovali k jednotlivým parametr̊um MHD, jako např.
jej́ı spolehlivost v̊uči j́ızdńımu řádu, kvalitě přepravy, frekvenci, rychlosti, stavu
j́ızdńıch řád̊u a zastávek, informovanosti, bezpečnosti při čekáńı na autobus, bez-
bariérovému př́ıstupu, ale také k jejich celkové spokojenosti se službou. Pro potřeby
analýzy jsou zkoumané atributy rozděleny do dvou skupin na tvrdé a měkké ,
v rámci kterých jsou zkoumány, jak lze vidět na následuj́ıćıch obrázćıch č. 15,
16. Toto rozděleńı je inspirováno dle Redman a kol. (2013) (viz. kapitola 4).
Ten spolu se svým týmem ve své práci věnuje metanalýze jednotlivých parametr̊u
veřejné dopravy a jejich vlivu na změnu dopravńıho chováńı. Předevš́ım jaké atri-
buty maj́ı největš́ı potenciál přilákat nové pasažéry do městské hromadné dopravy
a které jsou d̊uležité, aby takový efekt měl co nejdeľśı možné trváńı. Pro potřeby
analýzy jsou jednotlivé odpovědi klasifikovány podle toho, zda respondent využ́ıvá
primárně MHD či nikoli.
Z grafu na obrázku č. 15 si lze všimnout, že faktory jako bezpečnost, komfort,
čistota, kvalita a ochota personálu maj́ı obecně kladné hodnoceńı, a to jak mezi
uživateli MHD, tak i mezi těmi, co službu nevńımaj́ı jako sv̊uj primárńı dopravńı
prostředek. Nejv́ıce pozitivněji je u obou skupin respondent̊u vńımána bezpečnost,
kterou téměř 70 % lid́ı vńımá jako vynikaj́ıćı až chvalitebnou. Naopak velmi ne-
gativně obě skupiny dotazovaných vńımaj́ı komfort, č́ımž se rozumı́ obsazenost
vozidel během přepravy. Zde se v́ıce jak 70 % z obou skupin dotázaných shoduje,
že komfort během j́ızdy je na palubě dobrý až nedostatečný, což zároveň potvr-
zuje i zjǐstěńı z předchoźı části, kdy řada řidič̊u upřednostňuje osobńı automobil
právě kv̊uli pohodĺı během přepravy. Dále je negativně hodnocena kvalita j́ızdy
a ochota personálu, které se navzájem ovlivňuj́ı, jelikož se odv́ıjej́ı od daného
řidiče/ řidičky vozu veřejné dopravy. Již v prvotńıch rozhovorech se často opa-
kovalo, že zaměstnanci městské hromadné dopravy ne vždy např́ıklad zastavuj́ı
správně u bezbariérových zastávek či kvalita jejich j́ızdy či ochota je často nea-
dekvátńı. Výsledky anketńıho šetřeńı tento trend částečně potvrzuj́ı. Zaj́ımavým
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Obrázek 15: Kvalita MHD ve F-M, měkké faktory
Zdroj: anketńı šetřeńı
Legenda: 1-vynikaj́ıćı; 5-nedostatečné
ostatńı: automobil (jako řidič, spolujezdec), ch̊uze, kolo, vlak
odhaleńım je, že u faktor̊u, jako je čistota a ochota personálu, docháźı k poměrně
rozd́ılnému vńımáńı mezi uživateli městské hromadné dopravy a těmi, co prefe-
ruj́ı jiný dopravńı prostředek. Zat́ımco ti, jenž MHD využ́ıvaj́ı pravidelně zmı́něné
faktory veskrze pozitivně (v obou př́ıpadech nadpolovičńı většina dotazovaných
vńımá čistotu a kvalitu jako výbornou až chvalitebnou), názor druhé skupiny re-
spondent̊u je v této věci odlǐsný a podobně je to i u řady tvrdých faktor̊u, jak lze
vidět v grafu na obr. č. 16. Tato rozd́ılnost tak na jednu stranu krom samotné
kvality může odrážet fakt, že ti, co veřejnou dopravu využ́ıvaj́ı jen zř́ıdka, jsou
v̊uči službě v́ıce kritičt́ı. To částečně potvrzuje i zjǐstěńı, že tato skupina respon-
dent̊u častěji udělila negativńı hodnoceńı zkoumaných faktor̊u. Zároveň se ukazuje,
že existuj́ı i jiné alternativy k dopravě MHD, které si jsou v́ıceméně rovnocenné
a lidé si mezi nimi voĺı to, co jim nejlépe vyhovuje a je pro ně v danou chv́ıli
možné. I proto se v́ıce pozitivńı hodnoceńı objevuje u těch, kteř́ı službu městské
hromadné dopravy využ́ıvaj́ı, protože takový lidé jsou se službou v́ıce spokojeńı,
a proto ji využ́ıvaj́ı. Opačně pak ti, které maj́ı v̊uči službě MHD a jej́ı kvalitě
či d́ılč́ım parametr̊um nějaké výtky, jako např́ıklad omezená flexibilita, maj́ı v̊uči
veřejné dopravě sṕı̌se skeptický postoj.
Graf na obrázku č. 16 pak zobrazuje vńımáńı tvrdých faktor̊u, jako spoleh-
livost v̊uči j́ızdńımu řádu, rychlost přepravy, možnosti bezbariérového př́ıstupu,
stav zastávek a j́ızdńıch řád̊u, informovanost o změnách a frekvence během/mimo
špičku. I zde, podobně jako u tvrdých faktor̊u, lze konstatovat, že obě skupiny
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Obrázek 16: Kvalita MHD ve F-M, tvrdé faktory
Zdroj: anketńı šetřeńı
Legenda: 1-vynikaj́ıćı; 5-nedostatečné; Š-̌spička, MŠ-mimo špičku
ostatńı: automobil (jako řidič, spolujezdec), ch̊uze, kolo, vlak
dotazovaných hodnot́ı většinu faktor̊u sṕı̌se pozitivně, nicméně významné rozd́ıly
mezi jednotlivými vlastnostmi se zde objevuj́ı. Mezi tvrdé faktory pochopitelně
řad́ıme i cenu, kterou respondenti také hodnotili. V grafu však neńı zanesena, je-
likož ne př́ılǐs překvapivě je cena hodnocena většinově d́ıky projektu MHD Zdarma
velmi pozitivně. Negativńı hodnoceńı v̊uči ceně udělilo necelých 5 % respondent̊u,
mezi které patř́ı ti, kteř́ı nesplňuj́ı podmı́nky tarifu MHD Zdarma a za službu plat́ı.
Takové hodnoceńı pak může pramenit z určitého pocitu křivdy d́ıky znevýhodněńı.
Nejlépe z anketńıho šetřeńı vyšla spolehlivost v̊uči j́ızdńımu řádu a bezbariérový
př́ıstup, kde v́ıce jak polovina dotazovaných z obou skupin hodnot́ı tyto vlastnosti
za vynikaj́ıćı až chvalitebné. To souhlaśı s tvrzeńım účastńık̊u úvodńıch rozho-
vor̊u, kde problémy s bezbariérovými autobusy či často se opakuj́ıćımi zpožděńı
nebylo téměř zmiňováno a když, tak velmi zř́ıdka. Což se týká sṕı̌se specifických
skupin a v ojedinělých př́ıpadech, které se v kvantitativńım výzkumu neprojev́ı
a majoritńı společnost to může vńımat odlǐsně oproti těm, co jsou takto zasaženi.
Informovanost ohledně změn provozu městské hromadné dopravy, stejně jako fy-
zický stav zastávek a rychlost přepravy jsou také vńımány pozitivně (kolem 50 %
dotazovaných zvolilo hodnoceńı vynikaj́ıćı až chvalitebné). V těchto tř́ı zmı́něných
atributech však docháźı k rozd́ılnostem mezi řidiči a uživateli veřejné dopravy. Po-
dobně jako u předchoźıch měkkých faktor̊u, i zde občasńı uživatelé MHD jsou sṕı̌se
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skeptičt́ı v̊uči kvalitám služby, což může být zp̊usobeno osobńımi preferencemi,
které se mohou odlǐsovat od současné kvality veřejné dopravy ve Frýdku-Mı́stku.
Odpovědi dotazovaných ohledně frekvence pak nepřináš́ı nové informace, ale sṕı̌s
potvrzuj́ı očekáváńı, že doba mimo hlavńı špičku, kdy lidé nejezd́ı do/z práce,
školy aj. bude mı́t sṕı̌s negativńı hodnoceńı než hlavńı špička, kdy je nasazeno v́ıce
spoj̊u. Zlepšeńı v oblasti organizace dopravńıho spojeńı veřejné dopravy v době
mimo špičku by však v systému, kde uživatelé využ́ıvaj́ı službu zdarma, mohlo
přinést výrazné zlepšeńı. Jak se ukázalo na internetové diskuzi pod anketńım
šetřeńım, řada respondent̊u uvád́ı, že MHD využ́ıvá během volného času pro do-
pravu jak do města, tak po městě např́ıklad pro návštěvu kulturńıch, rekreačńıch a
restauračńıch zař́ızeńıch, ale i mimo město jako přepravu do př́ırody. Právě zlepšeńı
této části by zvýšilo využit́ı veřejné dopravy, neb jak uvád́ı např́ıklad Pucher, Rene
(2003), Van De Walle, Steenbergher (2006), právě pro volnočasové aktivity jsou
lidé v častých př́ıpadech sṕı̌se ochotni využ́ıt veřejnou dopravy, avšak omezený
počet spoj̊u a linek je často pro volnočasové aktivity nut́ı využ́ıt osobńı automo-
bil.
Kvalitu městské hromadné dopravy dále sledovalo tvrzeńı z otázky č. 12, Vo-
zový park MHD se pravidelně obměňuje a je moderńı, kde se respondenti vy-
jadřovali, zdali souhlaśı či nikoli. Téměř 80 % pak s takovým tvrzeńım souhlaśı a
potvrzuj́ı to jak data od provozovatele MHD tak vyjádřeńı z rozhovor̊u. Nezna-
mená to však, že by všechny autobusy, které dopravńı podnik má k dispozici, byly
bezchybné či nové. Občas se totiž vyskytoval názor, že často vozidl̊um chyb́ı klima-
tizace, což pak pochopitelně snižuje kvalitu služby předevš́ım v teplých měśıćıch
a může některé uživatele odradit. Obecně však lze dospět k názoru, že kvalita
vozidel i samotné přepravy je na dobré úrovni.
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5.3.4 MHD Zdarma
Daľśı část anketńıho šetřeńı se zaměřovala na vyhodnoceńı samotného projektu
MHD Zdarma. Respondenti se vyjadřovali k otázkám, zdali MHD zdarma využ́ıvaj́ı
či nikoli, z jakých d̊uvod̊u projekt nevyuž́ıvaj́ı, jestli město Frýdek-Mı́stek službu
dostatečně propaguje či jak spuštěńı projektu ovlivnilo jejich dopravńı chováńı
ve smyslu už́ıváńı městské hromadné dopravy (to je však vyhodnoceno zvlášt’
v části, která analyzuje dopravńı chováńı respondent̊u jako celek).
• 5. Využ́ıváte tarif MHD Zdarma?
• 6. Vyberte d̊uvod, proč tarif MHD Zdarma nevyuž́ıváte?
• 10. Změnilo se Vaše chováńı po zavedeńı MHD Zdarma?
• 12. Souhlaśıte s následuj́ıćımi tvrzeńımi?
– Město Frýdek-Mı́stek dostatečně propaguje službu MHD Zdarma.
– MHD využ́ıvám primárně pro přepravu ve městě na kratš́ı vzdálenosti
– MHD využ́ıvám primárně k meziměstské dopravě
Jak si můžeme všimnout z následuj́ıćı tabulky č. 11, celkem 185 (69 %) z cel-
kového počtu dotazovaných využ́ıvá službu MHD Zdarma. Znamená to tedy,
že splňuj́ı podmı́nky bezplatného tarifu a zároveň si vyř́ıdili veškeré náležitosti,
jako např́ıklad čipovou kartu. Zbylých 85 (31 %) tarif MHD Zdarma nevyuž́ıvá.
Při pohledu na dvě skupiny respondent̊u rozdělené podle využ́ıváńı projektu MHD
Zdarma (vlastnictv́ı bezplatného kupónu) vid́ıme, že ti, jenž vlastńı bezplatný
kupón (ano), využ́ıvaj́ı mnohem v́ıce k přepravě městskou hromadnou dopravu.
Konkrétně se jedná až 60 % z nich (108), dále automobil (jako řidič) - 21 % (39)
a zbytek připadá na ostatńı druhy přepravy. Naopak ti dotazovańı, kteř́ı tarif ne-
využ́ıvaj́ı (ne), pak primárně k dopravě použ́ıvaj́ı automobil (jako řidiči), 64 %
(54) a městskou hromadnou dopravu pouze 15 % (13) z nich. Tyto výsledky po-
tvrzuje i graf na obrázku č. 17, kde nalezneme frekvenci využit́ı městské hromadné
dopravy dle zmı́něných skupin. Lze zde vidět již zmı́něný trend, že ti, jenž mohou
už́ıvat tarif MHD Zdarma, využ́ıvaj́ı službu veřejné dopravy mnohem častěji než
ti, jenž nesplňuj́ı podmı́nky bezplatného tarifu a za službu veřejné dopravy plat́ı.
Stejné výsledky potvrzuj́ı odpovědi týkaj́ıćıch se tvrzeńı, které zjǐst’uj́ı, pro jaký
druh cesty respondenti městskou hromadnou dopravu využ́ıvaj́ı. I zde se ukázalo,
že ti, jenž vlastńı bezplatný kupón, použ́ıvaj́ı MHD častěji a sṕı̌se na cestováńı
na kratš́ı vzdálenosti a naopak ti, co za službu veřejné dopravy plat́ı, pak služby
využ́ıvaj́ı méně častěji a na deľśı cesty. To demonstruje odlǐsnosti mezi vzorci
chováńı a zp̊usobu využit́ı městské hromadné dopravy mezi těmi, co maj́ı př́ıstup
k bezplatné veřejné dopravě a těmi, co naopak nemaj́ı. Takové odlǐsnosti odrážej́ı
skutečnost, že jakmile má uživatel vše zajǐstěné, jeho dopravńı rozhodováńı je
jednodušš́ı a v př́ıpadě, kdy má možnost využ́ıt k přepravě MHD, tak ji sṕı̌se
využije. Uživatel s bezplatným kupónem je tak v́ıce otevřený r̊uzným dopravńım
alternativám a neńı vázán jen na jeden dopravńı prostředek. To je dáno několika
d̊uvody. T́ım prvńım je předevš́ım fakt, že takový uživatel MHD, který vlastńı bez-
platný kupón, neńı zatěžován záležitostmi, které jsou spojené s j́ızdným (např. jak
dlouho pojede a jaká j́ızdenka se mu vyplat́ı koupit). To v př́ıpadě, kdy se mu
naskytne možnost využ́ıt MHD, jelikož je to pro něj v daný moment výhodné,
55
znamená, že službu často také využije, což dokládaj́ı i zkušenostech z jiných do-
pravńıch systému s aplikovaným systémem FFPT ze zahranič́ı, viz. Storchman
(2003) či Hess (2017). Často se jedná, jak ukazuj́ı výsledky v př́ıpadě FM, o cesty
na krátké vzdálenosti, ale může se jednat i o cesty za volnočasovými aktivitami,
nebot’ řada respondent̊u uvedla, že i tento motiv pro využit́ı MHD se u nich
vyskytuje, ale větš́ımu využit́ı bráńı zmenšená frekvence MHD mimo dopravńı
špičku (viz. předcházej́ıćı kapitola 5.3.3). Možnost jednoduchého přemist’ováńı se
na krátké vzdálenosti pak v takovém př́ıpadě generuje větš́ı využit́ı městské hro-
madné dopravy, jelikož ji lidé využ́ıvaj́ı k přemist’ováńı se uvnitř města např́ıklad
v př́ıpadech, kdy potřebuj́ı navšt́ıvit lékaře, úřad či provést menš́ı nákup. Právě pro
takový motiv cest, jak dokládá aktivity based approach (viz. kapitola 4), často
převládá využit́ı nemotorizovaných druh̊u dopravy, ale v př́ıpadě implemento-
vaného systému FFPT docháźı k jejich substituci městskou hromadnou dopra-
vou. Druhým d̊uvodem této zvýšené flexibility uživatel̊u s bezplatným kupónem
je dán t́ım, jak MHD Zdarma může narušit současné vzorce dopravńıho chováńı
předevš́ım u řidič̊u. Ti se, za předpokladu že jsou oprávněni využ́ıt službu veřejné
dopravy bezplatně, mohou ocitnout v situaci, kdy pro ně bude výhodněǰśı použ́ıt
veřejnou dopravu, což pro ně v kontextu, kdy se nemusej́ı starat o to, jak dlouho
pojedou a jaký ĺıstek si koupit znamená, že ji v takovém př́ıpadě také sṕı̌se použij́ı,
viz. De Witte a kol. (2006), Zhou a Schweitzer (2013) nebo Chen a kol. (2011). Ne-
znamená to však, a to je zde nutné zd̊uraznit, že řidiči pak v každém př́ıpadě budou
využ́ıvat MHD, nebot’ takové rozhodnut́ı neńı determinováno pouze výhodnými
ekonomickými okolnostmi, ale také např́ıklad účelem cesty, současnou dopravńı
situaćı a typem trasy. Právě posledńı dvě, účel cesty a typ trasy, jsou v př́ıpadě
města Frýdek-Mı́stek velmi podstatné v souvislosti s častými dopravńımi kon-
gescemi (viz. kapitola 5.3.2), kde se ukázalo, že některé části města jsou lépe
dostupné městskou hromadnou dopravu či naopak osobńım automobilem.
Ti respondenti, jenž v anketńı šetřeńım tvrd́ı, že nevyuž́ıvaj́ı tarif MHD Zdarma,
pak byly následně odkázáni na otázku, která se snažila odhalit d̊uvody jejich
jednáńı. Dotazovańı zde mohli bud’ vyplnit svou vlastńı odpověd’, anebo zvolit
jednu z nab́ızených možnost́ı (nevyuž́ıvám MHD, nikdy jsem o tarifu neslyšel/la,
nesplňuji podmı́nky tarifu). Jak můžeme vidět v tabulce č.12, v̊ubec nejčastěǰśım
d̊uvodem, proč respondenti nevyuž́ıvaj́ı bezplatný tarif, je předevš́ım jejich ńızké
využ́ıváńı MHD. To uvedlo celkem 52 dotazovaných. Detailněǰśım pohledem na
tuto skupinu dotazovaných, kteř́ı nevyuž́ıvaj́ı MHD, bylo zjǐstěno, že se jedná
o skupinu, kterou lze charakterizovat jako běžné řidiče. Jedná se o ty samé respon-
denty, kteř́ı upřednostňuj́ı automobil (kapitola 5.3.2). Důvody, proč nevyuž́ıvaj́ı
veřejnou dopravu a nemaj́ı zájem o poř́ızeńı bezplatného kupónu jsou skryté
primárně za faktory, jako je časová úspora a flexibilita osobńıho automobilu.
Méně pak kvalita samotné přepravy MHD a soukromı́. Mezi daľśımi d̊uvody je
fakt, že respondenti nesplňuj́ı podmı́nky tarifu MHD Zdarma. Celkem se jedná o
14 dotazovaných, mezi které jsou zařazeny i př́ıpady (3), kdy dotazovaným chyb́ı
spojeńı v rámci bezplatného tarifu do určité destinace. Daľśım d̊uvodem, d́ıky
kterému nelze źıskat oprávněńı k přiděleńı bezplatného tarifu, je bezdlužnost v̊uči
městu anebo mı́sto bydlǐstě mimo tarifńı zónu MHD Zdarma. Ačkoli všichni re-
spondenti uvedli, že mı́sto jejich bydlǐstě je uvnitř této zóny, jejich trvalé bydlǐstě
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Tabulka 11: Využ́ıváńı veřejné dopravy v rámci projektu MHD Zdarma a primárńı
dopravńı prostředek
Ano [abs.] Ano [rel.] Ne [abs.] Ne [rel.]
automobil
(jako řidič)




7 4 % 2 2 %




108 58 % 14 16 %
vlak 8 4 % 2 2 %
ch̊uze 18 10 % 11 13 %
Celkem 185 100 % 85 100 %
Poznámka: ano - vlastńı bezplatný kupón; ne - nevlastńı bezplatný kupón
Zdroje: anketńı šetřeńı
Obrázek 17: Vlastnictv́ı bezplatného kupónu a využ́ıváńı veřejné dopravy
Poznámka: ano - vlastńı bezplatný kupón; ne - nevlastńı bezplatný kupón
Zdroj: anketńı šetřeńı
může být na jiné adrese, č́ımž může vzniknout kolize s podmı́nkami tarifu. Ab-
sence čipové karty s nahraným ročńım kupónem na bezplatné j́ızdné patř́ı mezi
daľśı př́ıčiny nevyuž́ıváńı MHD Zdarma - celkem 12. Zde se ukázalo, že řadu re-
spondent̊u odrazuj́ı právě kroky, jako poř́ızeńı fotografie, vystaveńı potvrzeńı o
bezdlužnosti a návštěva autobusového nádraž́ı pro vydáńı karty a kuponu. Zde je
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nutné zmı́nit, že město na svém webu, př́ıpadně magistrátu má volně dostupné for-
muláře a informace ohledně vyř́ızeńı potřebných úkon̊u spojených s bezplatným
tarifem. Sṕı̌se než o nedostatečnou informovanost ohledně celého procesu, je tak
pro některé respondenty problematické investovat sv̊uj osobńı čas. Jako posledńı
je nedostatečná informovanost ohledně programu MHD Zdarma ze strany města
Frýdek-Mı́stek, což jako d̊uvod o nevyuž́ıváńı bezplatného tarifu označilo 7 re-
spondent̊u. Jedná se pouze a pár ojedinělých př́ıpad̊u. To potvrzuje i hodnoceńı
tvrzeńı z otázky č. 12 anketńıho šetřeńı Město Frýdek-Mı́stek dostatečné propaguje
službu MHD zdarma, kde v́ıce jak 80 % všech respondent̊u s t́ımto tvrzeńı souhlaśı.
Neznamená to však, že by tato informace nemohla někoho minout.
Tabulka 12: Důvody nevyuž́ıváńı tarifu MHD Zdarma
nevyuž́ıvám MHD tak často 52
nesplňuji podmı́nky 14
nemám vyř́ızenou kartu 12
nikdy jsem o tarifu neslyšel 7
Zdroje: anketńı šetřeńı
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5.3.5 Dopravńı chováńı respondent̊u
Posledńı část hodnot́ı dopravńı chováńı účastńık̊u anketńıho šetřeńı. Vhled do
této problematiky je zprostředkován pomoćı otázek, které zjǐst’uj́ı, jaký dopravńı
prostředek daný dotazovaný primárně už́ıvá, jak často jezd́ı městskou hromadnou
dopravou a jaké d̊uvody ho k tomu vedou. Dále také př́ıstup a využit́ı automo-
bilu, osobńı preference v̊uči dopravńımu prostředku či vliv projektu MHD Zdarma
na dopravńı chováńı.
• 1. Jaký dopravńı prostředek využ́ıváte k přepravě do práce, školy, aj.?
• 2. Jak často využ́ıváte MHD?
• 3. Hlavńı d̊uvod, proč využ́ıváte MHD?
• 4. Seřad’te těchto 7 faktor̊u podle d̊uležitosti?
– bezpečnost, rychlost (cestovńı čas), frekvence spoj̊u, komfort, spolehlivost, př́ıstupnost, cena
• 7. Jak využ́ıváte automobil?
• 10. Změnilo se Vaše dopravńı chováńı po zavedeńı MHD Zdarma?
Tabulka 13: Využit́ı MHD dle primárńıho dopravńıho prostředku
primárńı dopravńı prostředek denně alespoň 2x-5x do týdne alespoň 2x do týdne alespoň 4x do měśıce méně než 4x do měśıce v̊ubec
automobil (řidič) 91 1 5 9 8 35 33
automobil (spolujezdec) 9 1 2 3 0 3 0
ch̊uze 29 1 3 9 5 6 5
kolo 9 0 2 2 1 1 3
MHD 122 61 40 15 5 1 0
vlak 10 4 3 1 1 1 0
celkem 270 68 55 39 20 47 41
celkem [%] 100 25 20 14 7 17 15
Zdroje: anketńı šetřeńı
Z výše uvedené tabulky č. 13, nebo grafu na obrázku č. 18, můžeme vidět,
že jako nejčastěǰśı dopravńı prostředek, kteř́ı respondenti anketńıho šetřeńı už́ıvaj́ı,
je městská hromadná doprava. Tu primárně už́ıvá 45 % (122), z nichž naprostá
většina tento druh přepravy použ́ıvá denně - alespoň 2x do týdne. Ti, co uvedli
MHD jako sv̊uj primárńı zp̊usob dopravy a využ́ıvaj́ı ji alespoň 4x do měśıce či
méně, jsou pak předevš́ım starš́ı osoby, jejichž mobilita je nižš́ı a využ́ıvaj́ı ji
např́ıklad k návštěvám lékaře, občasný nákup či zař́ızeńı osobńıch věci na úřadě aj.
Neńı překvapeńım, že uživatelé, kteř́ı označili za dominantńı dopravńı prostředek
veřejnou dopravu, službu pak využ́ıvaj́ı mnohem častěji než respondenti, co zvolili
jiné druhy dopravy (což bylo odhaleno i v předcházej́ıćıch kapitolách). Druhým
nejčastěǰśım dopravńım prostředkem mezi skupinou dotazovaných je osobńı au-
tomobil (jako řidič). Ten využ́ıvá k přepravě celkem 34 % (91) respondent̊u,
z nichž většina z nich (viz. tabulka č. 13) veřejnou dopravu bud’ nevyuž́ıvá či velmi
minimálně (68). Ačkoli skoro polovina řidič̊u automobilu (38) vlastńı bezplatný
kupon na MHD Zdarma, službu pravidelně využ́ıvá (denně - alespoň 2x do týdne)
pouze 16 % z celkového počtu řidič̊u (což je téměř polovina z řidič̊u vlastńıćıch
kupon na bezplatnou MHD). Zlepšeńı vlastnost́ı veřejné dopravy, které jsou pro
skupinu řidič̊u zásadńı, v sobě tedy ukrývá potenciál jak na zvýšeńı využit́ı městské
hromadné dopravy, tak ale i na sńıžeńı intenzity individuálńı automobilové do-
pravy. Ch̊uzi označilo jako sv̊uj primárńı druh přepravy po městě Frýdek-Mı́stek 11
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% respondent̊u (29). Ačkoli se jedná o poměrně malou skupinu, je zaj́ımavé, že po-
lovina z nich využ́ıvá MHD nanejvýš 1 týdně až v̊ubec. To je z části ovlivněno t́ım,
že ne všichni respondenti z této skupiny maj́ı bezplatný tarif MHD. Můžeme se
tedy domńıvat, že po finančńı stránce je pro ně ch̊uze lepš́ı z hlediska úspory.
Dále to samozřejmě může být dáno i t́ım, že se jedná o skupinu lid́ı, která se žije
v bĺızkosti centra, a tud́ıž jej́ı potřeba využ́ıvat služby veřejné dopravy je naprosto
minimálńı. Tyto domněnky však nelze ověřit, nebot’ anketńı šetřeńı zjǐst’ovalo in-
formaci pouze o obci, kde dotazovaný žije, nikoli konkrétńı ulici. Vůbec nejméně
jsou pak zastoupeny druhy přepravy, jako je vlak, automobil (jako spolujezdec),
či kolo. Ti respondenti, jež primárně využ́ıvaj́ı vlak (10 %), tak pravděpodobně
čińı předevš́ım kv̊uli doj́ıžd’ce bud’ za praćı či školou do Frýdku-Mı́stku anebo
z něj, např́ıklad do Ostravy. Všichni z nich totiž pocházej́ı z Frýdky-Mı́stku,
kde patř́ı mezi aktivńı uživatele městské hromadné dopravy. Nicméně z d̊uvodu
doj́ıžděńı z nebo do FM nepovažuj́ı, tento druh za primárńı. Podobně pak u
automobilu (jako spolujezdec) se ukazuje, že dotazovańı rovněž často využ́ıvaj́ı
MHD. Ti, co zvolili tuto možnost (9 %), jsou často např́ıklad studenti základńıch
škol, které pravděpodobně voźı rodiče či lidé z obćı v okoĺı Frýdku-Mı́stku či ta-
kové části města, kde se nacháźı méně autobusových zastávek (častá odpověd’,
že zastávka se nacháźı ve vzdálenosti v́ıce než 10 minut). Nı́zké zastoupeńı těch,
kteř́ı se po městě primárně přepravuj́ı na kole, je pravděpodobně dáno závislost́ı
na vněǰśıch podmı́nkách (např. počaśı). Jelikož se jedná o malou část respondent̊u
(9 %), bylo by zaváděj́ıćı usuzovat, že takto ńızké zastoupeńı je dáno primárně
např́ıklad nedostatečnou infrastrukturou či zvýšeným bezpečnostńım rizikem na
komunikaćıch (ačkoli tato situace neńı ve FM ideálńı a dopravńı chováńı tak může
ovlivnit).
Obrázek 18: Primárńı dopravńı prostředek mezi respondenty
Zdroj: anketńı šetřeńı
Mezi nejčastěǰśı d̊uvody, proč dotazovańı využ́ıvaj́ı městskou hromadnou do-
pravu, je nepřekvapivě jej́ı cena, a to nepochybně d́ıky tarifu MHD Zdarma,
na čemž se shoduje největš́ı počet respondent̊u. Ostatńı ukazatele, jako časová
úspora, lepš́ı pr̊ujezdnost města než automobilem, dostupnost či ohleduplný vztah
v̊uči životńımu prostřed́ı, pak patř́ı mezi daľśı velkou skupinu, proč se respondenti
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přepravuj́ı veřejnou dopravou. V práci bylo naznačeno, že faktory jako časová
úspora či jednoduš́ı přeprava než automobil, významně rozděluj́ı respondenty an-
ketńıho šetřeńı na sṕı̌se řidiče a uživatele MHD, a že nelze jednoznačně tvrdit,
co je rychleǰśı. Možným vysvětleńım může být d̊uvod, kdy uživatel vńımá cestu
veřejnou dopravou rychleǰśı a jednodušš́ı než automobilem předevš́ım d́ıky tomu,
že následně nemuśı investovat sv̊uj čas na hledáńı mı́sta na zaparkováńı svého vo-
zidla. Částečně někteř́ı uživatelé mohou vńımat časovou úsporu i v samotné j́ızdě,
nebo jak vyplynulo z prvotńıho kola rozhovor̊u s představiteli města, řidiči MHD
obecně souhlaśı s t́ım, že uživatelé osobńıch automobil̊u jim často dávaj́ı v centru
města přednost. Na druhou stranu v př́ıpadě, kdy se ve městě začnou objevovat do-
pravńı kongesce, rychlost jak veřejné dopravy, tak automobil̊u, je stejná, nebot’ ve
FM nejsou prioritńı pruhy pro MHD, d́ıky kterým by byla rychleǰśı. Dostupnost
byla v textu už také hodnocena. Obecně lze souhlasit s t́ım, že Frýdek-Mı́stek
má dobré pokryt́ı prioritńıch mı́st, jako je centrum, d̊uležitá občanská vybave-
nost či residenčńı oblasti. Nicméně vysoký počet u zmı́něného faktoru je nepo-
chybně ovlivněn faktem, že naprostá většina respondent̊u pocháźı z FM, kde lze
předpokládat lepš́ı obslužnost veřejnou dopravou, než v zapojených obćı (méně
zastávek a dopravńıch spojeńı). Relativně vysoký počet dotazovaných uvád́ı jako
jeden z d̊uvod̊u, proč se přepravuj́ı MHD, ohleduplnost v̊uči životńımu prostřed́ı.
Ačkoli se na prvńı pohled může zdát jako velmi pozitivńı, že takový faktor hraje
významnou roli při dopravńım rozhodováńı takového počtu lid́ı, autor práce je v̊uči
nalezenému výsledku relativně skeptický. Pohled do dat totiž ukazuje, že žádný
z respondent̊u tento faktor nevolil samostatně, ale vždy v kombinaci s ostatńımi
faktory. Ačkoli tento faktor bude mı́t určitou váhu při rozhodováńı, jeho celko-
vou śılu však můžeme jen odhadovat. Nicméně je dobré, že řada respondent̊u
si uvědomuje úlohu MHD v kontextu problematiky trvalé udržitelného rozvoje.
Nejméně d̊uležité jsou d̊uvody jako kvalita a fakt, že jezd́ım s někým z mého okoĺı
(např. spolužáci). Zejména u faktoru ”lidé z mého okoĺı ji také využ́ıvaj́ı”plat́ı to
samé, co je psáno ohledně vztahu k životńımu prostřed́ı. Ačkoli se může jednat
o element, jež se pod́ıĺı na dopravńım rozhodováńı, odhaleńı jeho śıly při procesu
by vyžadovala jiný typ výzkumu. Významněǰśı pozornost je ale vhodné věnovat
kvalitě, která zde zahrnuje jednotlivé parametry uvedené v kapitole 5.3.3, a která je
ze všech zmı́něných d̊uvod̊u na posledńım mı́stě. Pouze 10 respondent̊u vńımá kva-
litu městské hromadné dopravy jako faktor, který do určité mı́ry hraje podstatnou
roli při utvářeńı rozhodnut́ı. Takto ńızké č́ıslo tedy jednoznačně indikuje, že re-
spondenti vńımaj́ı kvalitu sṕı̌se jako pr̊uměrnou až nedostatečnou. Ačkoli faktor
kvalita zahrnuje široké spektrum vlastnost́ı veřejné dopravy, na základě rozhovor̊u,
výsledk̊u anketńıho šetřeńı v kapitole 5.3.3, nebo diskuze na internetové stránce
anketńıho šetřeńı, je na mı́stě označit jako př́ıčinu zjǐstěného výsledku předevš́ım
komfort na palubě a kvalita odvedené práce personálem (plynulá j́ızda, správné
zaj́ıžděńı k autobusovým zastávkám).
Daľśı otázka, která zkoumá problematiku dopravńıho chováńı respondent̊u
anketńıho šetřeńı je otázka č. 4, kde dotazovańı měli za úkol seřadit jednot-
livé vlastnosti dopravńıho prostředku dle jejich priorit. Jednalo se o vlastnosti,
jako bezpečnost, rychlost (cestovńı čas), frekvence spoj̊u, komfort (čistota na pa-
lubě a pohodĺı během přepravy, spolehlivost (v̊uči j́ızdńımu řádu), př́ıstupnost (bez-
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Obrázek 19: Důvody využ́ıváńı městské hromadné dopravy
Zdroj: anketńı šetřeńı
bariérové vozy, dostatek zastávek) a cena. Obrázek ńıže (č. 20) pak ukazuje výsledky
této otázky souhrnně za celý soubor respondent̊u.
Obrázek 20: Atributy dopravy dle respondent̊u ve Frýdku-Mı́stku
Zdroj: anketńı šetřeńı
Ty vlastnosti, které se nacházej́ı ńıže v zobrazené pyramidě, jsou pro do-
tazované d̊uležitěǰśı než ty, které se nacházej́ı ve svrchńıch částech. Neńı tak
překvapeńım, že cena se nacháźı v nejvyšš́ı části pyramidy, protože tou se většina
lid́ı v souvislosti s projektem MHD Zdarma, nezabývá, a pro účastńıky anketńıho
šetřeńı neńı podstatná. Znamená to, že respondenti si již navykli na fakt, že ve
Frýdku-Mı́stku existuje bezplatný tarif MHD Zdarma, d́ıky kterému cena za služby
veřejné dopravy hraje zanedbatelnou roli (pro ty, jež tarif využ́ıvaj́ı a splňuj́ı jeho
podmı́nky), se kterou, jak ukazuj́ı výsledky, dotazovańı tolik nekalkuluj́ı během
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rozhodovaćıho procesu. Naopak bezpečnost, rychlost a frekvence, se ukazuj́ı jako
ty, jež významně ovlivňuj́ı volbu dopravńıho prostředku. Do určité mı́ry nám
tak jejich pozice pomůže odhalit úroveň zmiňovaných kvalit. To, že respondenti
upřednostňuj́ı bezpečnost ovlivňuje jednak zvýšená dopravńı intenzita ve městě,
což představuje prvńı problém. Za druhé může být bezpečnost ovlivněna také
samotným charakterem j́ızdy. Část respondent̊u se jak v rozhovorech, anketńım
šetřeńı, či internetové diskuzi vyjadřovala negativně směrem k řidič̊um, jež často
jezd́ı neuváženě. Takový stav pak může snižovat pocit bezpeč́ı na palubě vozi-
dle. Rychlost, jak se dalo s přihlédnut́ım ke kontextu stavu dopravńıho systému
Frýdku-Mı́stku očekávat, představuje významný faktor ovlivňuj́ıćı rozhodovaćı
proces. Ve stavu, kdy je městská komunikace často ovlivněna dopravńımi kon-
gescemi tak neńı překvapivé, že se dotazovańı v určitý moment rozhoduj́ı právě
dle toho, jaká varianta pro ně bude rychleǰśı. Velký význam frekvence pak do jisté
mı́ry odráž́ı právě rychlost. Dostatečná frekvence s vědomı́m, že veřejná doprava
jezd́ı dle řádu, což v př́ıpadě FM výsledky anketńıho šetřeńı potvrzuj́ı, znamená
rychleǰśı přepravu. Atributy, jako komfort, spolehlivost a př́ıstupnost, nejsou pro
respondenty tak významné, jako předchoźı. Zároveň to však částečně implikuje, že
jejich současný stav je v dobrém stavu a lze předpokládat, že jejich role na konečný
výsledek rozhodovaćıho procesu nebude tak podstatná. Zmı́něné atributy a jejich
pořad́ı reflektuje podmı́nky dopravńıho systému, respektive městské hromadné do-
pravy pouze ve Frýdku-Mı́stu. Jak lze vidět ve stejném obrázku, na menš́ı verzi
jsou stejné parametry znázorněny dle výsledku z jiného výzkumu (GfK 2008, cit.
v Br̊uhová-Foltýnová 2009), jehož účastńıci vńımaj́ı odlǐsně jednotlivé parametry
MHD. Lze tak vidět, jak systém FFPT spolu s lokálńımu specifiky dopravńıho
systému ve Frýdku-Mı́stku ovlivňuj́ı dopravńı chováńı, respektive zp̊usob, jakým
o dopravě ve FM lidé uvažuj́ı a jaká jsou jejich očekávaj́ı. Kromě ceny to lze doložit
dále např́ıklad na rychlosti, neb ta je, jak se ukázalo (viz. kapitola 5.2.2.) proble-
matická v souvislosti s vysokou intenzitou individuálńı automobilové dopravy.
Na obrázku č. 21 je znázorněna, dle primárńıho dopravńıho prostředku respon-
dent̊u, změna jejich dopravńıho chováńı v návaznosti na implementaci projektu
MHD Zdarma. Konkrétně respondenti hodnotili, jak projekt změnil využ́ıváńı
veřejné dopravy a na výběr měli ze 4 uzavřených možnost́ı, anebo jedné vlastńı.
Vlastńı odpověd’ však respondenti v některých př́ıpadech využili jako komentář
vysvětluj́ıćı, jak městskou hromadnou dopravu využ́ıvaj́ı. Takové odpovědi byly
následně dle jejich charakteru zařazeny do 4 připravených možnost́ı. Jako nejv́ıce,
jak lze vidět z grafu na obr. č. 21, se dotazovańı ztotožňuj́ı s odpověd’mi Ne, MHD
jsem využ́ıval/la i před zavedeńım tarifu MHD Zdarma a stále ho využ́ıvám (40
%, n=108) a Ano, MHD využ́ıvám v́ıce, než před zavedeńım tarifu MHD Zdarma
(38 %, n=102). Můžeme tedy usoudit, že i před zavedeńım projektu byla služba
veřejné dopravy na základě výsledk̊u anketńıho šetřeńı, relativně hojně využ́ıvaná.
A to i přes to, že dlouhodobě docházelo před spuštěńım bezplatného tarifu k po-
klesu počtu přepravených. Nepřekvapivě pak největš́ı počet přepravených tvoř́ı
cestuj́ıćı, kteř́ı jako sv̊uj dominantńı dopravńı prostředek použ́ıvaj́ı MHD (59 %).
Relativně stejně jsou pak zastoupené skupiny zahrnuj́ıćı ostatńı (kolo, ch̊uze, vlak)
a řidiče (20 %). Ti řidiči, co využ́ıvali a stále využ́ıvaj́ı službu veřejné dopravy
pak tvoř́ı 23 % z celkového počtu řidič̊u v anketńım šetřeńı. Druhá nejpočetněji
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Obrázek 21: Vliv projektu MHD Zdarma
Zdroj: anketńı šetřeńı
ostatńı: spolujezdec, ch̊uze, vlak, kolo
zvolená možnost, která znač́ı že uživatelé MHD službu začali využ́ıvat v́ıce s uve-
deńım bezplatného kupónu potvrzuje, že využit́ı veřejné dopravy se od zavedeńı
nového tarifu zvětšuje. Pozitivńı je, že pod́ıl těch, co využ́ıvaj́ı MHD v́ıce je téměř
shodný s těmi, co službu využ́ıvali bez ohledu na proběhlé změny. Potvrzuje to
tak již výsledky podobných výzkumů na poli FFPT, které rovněž kladně hodnot́ı
jeho vliv na zvýšeńı počtu přepravených a využit́ı městské hromadné dopravy.
Pro město Frýdek-Mı́stek toto odhaleńı poskytuje prvńı detailněǰśı vhled do pro-
filu uživatel̊u MHD s ohledem na projekt MHD Zdarma. Daľśım pozitivem je
dále nepochybně fakt, že tato skupina respondent̊u je z 21 % tvořena řidiči au-
tomobilu. Částečně tak lze konceptu free fare public transport policy potvrdit
i jeho pozitivńı efekt na motivováńı řidič̊u ke změně jejich dopravńıho chováńı.
Ačkoli se mezi oběma zmiňovanými skupinami řidič̊u (ti, co MHD využ́ıvali a
stále využ́ıvaj́ı a ti, jenž ho v d̊usledku MHD Zdarma využ́ıvaj́ı v́ıce) nevyskytuj́ı
výrazné rozd́ıly ve frekvenci využit́ı veřejné dopravy a tato frekvence je obecně
nižš́ı než u těch, co MHD využ́ıvaj́ı primárně, jedná se o významný př́ınos. I malé
změny v dopravńım chováńı směřuj́ıćı ke sńıžeńı intenzity individuálńı automo-
bilové dopravy a zvýšeńı ”ochoty”řidič̊u využ́ıvat veřejnou dopravu, může mı́t
v dlouhodobém hledisku pozitivńı vliv na trvale udržitelný rozvoj tamńıho do-
pravńıho systému. O to v́ıce pak v prostřed́ı, kde je dopravńı systém, jako ten ve
Frýdku-Mı́stku, v nevyhovuj́ıćım stavu. Daľśı nár̊ust v počtu přepravených MHD
je zp̊usoben těmi, co k přepravě využ́ıvaj́ı jiné druhy dopravy než automobil, což je
detailněji popsáno v kapitole věnuj́ıćı se MHD Zdarma (5.3.4). Výzkumy z jiných
měst (např. Storchman 2003) ukazuj́ı, že otevřenost veřejné dopravy zp̊usobená
konceptem FFPT je atraktivńı pro ty, co by bud’ jezd́ı na kole nebo na kratš́ı
vzdálenost chod́ı pěšky. I v př́ıpadě města Frýdku-Mı́stku, jak lze vidět, docháźı
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k potvrzeńı tohoto trendu. Celkově se jedná o stejnou skupinu, jako řidiči (20 %).
Daľśı, zhruba 60 % nár̊ust je zp̊usobený těmi, co využ́ıvaj́ı primárně MHD. An-
ketńı šetřeńı neodhaluje, zdali tito uživatelé využ́ıvali veřejnou dopravu i před
zavedeńım MHD Zdarma či přešli z jiného druhu dopravy a nyńı je MHD je-
jich primárńım dopravńım prostředkem. Porovnáńı využit́ı veřejné dopravy sku-
pinu uživatel̊u MHD, na kterou bezplatný tarif neměl vliv, s těmi uživateli, kteř́ı
d́ıky němu využ́ıvaj́ı službu častěji, neodkrývá významné rozd́ılnosti. Obě skupiny
těchto uživatel̊u službu použ́ıvaj́ı z naprosté většiny službu denně až alespoň 2x
- 5x do týdne. Stejně př́ınosné je i zjǐstěńı, kteř́ı respondenti, i přes významnou
změnu, službu veřejné dopravy nevyuž́ıvaj́ı anebo ji přestali využ́ıvat. Ačkoli se
jedná o menš́ı počet respondent̊u (19 %, n=51 pro ty, co MHD nevyuž́ıvali a stále
nevyuž́ıvaj́ı; 3 %, n=9 pro ty, co službu přestali využ́ıvat), detailněǰśı pohled na
př́ıčiny takového jednáńı mohou pomoci odhalit slabé stránky městské hromadné
dopravy. V obou př́ıpadech se jedná předevš́ım o řidiče automobilu. Důvod, jak
ukazuj́ı odpovědi jednotlivých respondent̊u, jež koresponduj́ı se zjǐstěńım v kapi-
tole 5.3.3, je skrytý předevš́ım za kvalitou služby a faktory, jako komfort na palubě
a čistota, ochota personálu a rychlost. Ty shledává tato skupina za nedostatečné.
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5.4 Shrnut́ı
Následuj́ıćı kapitola shrnuje ty nejzásadněǰśı zjǐstěńı vyplývaj́ıćı z anketńıho šetřeńı.
Ty byly podle jednotlivých tematických blok̊u hodnoceny jednotlivě v předešlých
částech tohoto textu.
Výsledky anketńıho šetřeńı potvrzuj́ı tvrzeńı, které vyplývaj́ı jak z rozhovor̊u
s představiteli města Frýdek-Mı́stek, tak závěry sekundárńı analýzy dat, že do-
pravńı systém ve městě neodpov́ıdá současným potřebám. Dı́ky zvýšené intenzitě
automobilové dopravy a absence možnosti jej́ıho odklonu mimo centrálńı část
města docháźı k tvořeńı častých komplikaćı souvisej́ıćı s pr̊ujezdnost́ı Frýdku-
Mı́stku, na čemž se shoduje většina respondent̊u. Ačkoli se město snaž́ı dopravńı
intenzitu snižovat, např́ıklad podporou takových druh̊u dopravy, které vytvářej́ı
alternativu osobńım automobil̊um, jako je implementace systému sd́ılených kol
Rekola nebo zavedeńım projektu MHD Zdarma, který nahrazuje i př́ıměstské
spoje z obćı začleněných ve zmı́něném tarifu, vliv na sńıžeńı dopravńı intenzity
je, podle dotazovaných, zanedbatelný a pr̊ujezdnost města je během špičky d́ıky
často se vyskytuj́ıćım dopravńıch kongesćım, velmi pomalá (bez rozd́ılu, zdali se
jedná o městskou hromadnou dopravu, či osobńı automobil). Dotazovańı se dále
také shoduj́ı, že dopravńı intenzita sṕı̌se neustále roste a nevńımaj́ı, že by město
podnikalo efektivńı kroky s citelnými výsledky. Takový stav v souvislosti s v̊ubec
prvńım poklesem počtu přepravených ve veřejné dopravě, ke kterému došlo v roce
2017 poprvé od roku 2010, nepředstavuje př́ıznivé vyhĺıdky do budoucna.
Ačkoli obecně mezi respondenty převládá názor, že kvalita služby městské hro-
madné dopravy je sṕı̌se na dobré úrovni, bylo potřeba se na rozd́ılné vlastnosti,
které celkový dojem ze služby utvářej́ı, zaměřit v rámci prováděného výzkumu, jed-
notlivě. Právě pohled na konkrétńı aspekty MHD s ohledem na profil respondenta
vede k odhaleńı vedle jejich silných stránek i těch slabých. A právě na ty je potřeba
se změřit v př́ıpadě, že město chce tento pokles zastavit. Vzhledem k tomu, že od
spuštěńı projektu MHD Zdarma docháźı k postupnému obměňováńı vozového
parku dopravńıho přepravce poskytuj́ıćı služby veřejné dopravy, docháźı spolu
s t́ım i ke zvyšováńı standartu nab́ızené služby. Předevš́ım bezpečnost a čistotu
hodnot́ı většina dotazovaných velmi pozitivně. To stejné následně plat́ı o dostup-
nosti služby, informovanosti o změnách, bezbariérového př́ıstupu či spolehlivosti
dodržovat j́ızdńı řád. I přes občasné komplikace zp̊usobené neočekávanými situa-
cemi, jak vyplynulo z rozhovor̊u či internetové diskuze, lze však tvrdit, že městu
se během uplynulých let dařilo držet úroveň nab́ızené služby, či ji zvyšovat. Na-
opak nejslabš́ımi vlastnostmi MHD je respondenty označen komfort na palubě,
ochota personálu (která částečně ovlivňuje i kvalitu j́ızdy) a nepřekvapivě frek-
vence spojeńı mimo dopravńı špičku. Komfortem na palubě se rozumı́ předevš́ım
obsazenost vozidla během přepravy. Ta se pochopitelně v pr̊uběhu dne velmi r̊uzńı.
Dle výsledk̊u anketńıho šetřeńı lze ale označit komfort za slabou stránku, což je
zp̊usobeno velkým využit́ım městské hromadné dopravy v hlavńıch přepravńıch
časech. Frýdecko-Mı́stecká MHD se tedy dostává do stavu, kdy je služba tak
nasycena, že to částečně odrazuje potenciálńı pasažéry k jej́ımu využit́ı. Daľśı
stinnou stránku představuje samotný personál zajǐst’uj́ıćı obsluhu voz̊u veřejné
dopravy. Jak výsledky anketńıho šetřeńı, tak některé výpovědi respondent̊u z
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prvotńıho kola rozhovor̊u, navzájem potvrzuj́ı, že kvalita MHD je často velmi
závislá na profesionalitě řidiče. Účastńıci výzkumu, a představitelé města s t́ımto
tvrzeńım souhlaśı. Tedy, že v řadě př́ıpad̊u docháźı k pochybeńım ze strany per-
sonálu, jako např́ıklad špatné zastavováńı u zastávek (bez ohledu na bezbariérovost
zař́ızeńı) či neadekvátńı ř́ızeńı vozidla. To je, jak dále tvrd́ı představitelé města,
částečně zp̊usobeno fluktuaćı řidič̊u, s č́ımž v některých př́ıpadech koĺısá i kvalita.
Řada dotazovaných je pak dále nespokojená s frekvenćı mimo špičku. Část respon-
dent̊u, jak vyplývá z výzkumu, např́ıklad městskou hromadnou dopravu využ́ıvá
k přepravě za volnočasovými aktivitami. Dı́ky omezenému množstv́ı spoj̊u však
často muśı využ́ıt jiný dopravńı prostředek (osobńı automobil převážně).
Soubor dotazovaných lze pak rozdělit dle toho, jak moc využ́ıvaj́ı službu městské
hromadné dopravy, jaký je jejich hlavńı dopravńı prostředek či jestli vlastńı bez-
platný kupón na MHD. Předevš́ım zaměřeńım se na tu skupinu, která primárně
využ́ıvá osobńı automobil, umožňuje pochopit, proč řidiči upřednostňuj́ı automobil
a jak často využ́ıvaj́ı veřejnou dopravu. Nepřekvapivě pak skupina řidič̊u využ́ıvá
k přepravě MHD méně, než zbylé skupiny dotazovaných. Co se ale z výsledk̊u
ukazuje jako pozitivńı, je fakt, že obecně mezi řidiči převažuj́ı sṕı̌se pragmatické
d̊uvody, jako flexibilita a časová úspora, než jejich osobńı postoje, které vlast-
nictv́ı a už́ıváńı osobńıho automobilu může symbolizovat. Lze tedy předpokládat,
že změny vněǰśıch podmı́nek dopravńıho systému směrem ke zlepšeńı pr̊ujezdnosti
či flexibility MHD vyvolá u této skupiny patřičnou reakci. Dále je pozitivńım
zjǐstěńım také to, že i přes menš́ı frekvenci využit́ı veřejné dopravy, téměř polovina
z nich vlastńı kupón na MHD Zdarma. Většina řidič̊u se domńıvá, že pr̊ujezd au-
tomobilem je ve Frýdku-Mı́stku rychleǰśı než veřejnou dopravou, s č́ımž nesouhlaśı
uživatelé MHD a dokládá to, že pro některé druhy cest je lepš́ı se přepravit veřejnou
dopravou (např́ıklad. na kratš́ı vzdálenosti), než osobńım automobilem a naopak.
Docháźı tak k tomu, že obě skupiny využ́ıvaj́ı sv̊uj dopravńı prostředek (auto-
mobil, MHD) často z d̊uvodu časové úspory, nicméně pro každou ze zmı́něných
skupin časová úspora źıskává jiný rozměr, který se z anketńıho šetřeńı nepodařilo
zjistit. Autor práce se však domńıvá, s oporou v odborné literatuře (De Witte a
kol. 2008, 2013; Nurul a kol. 2009), že řidiči vńımaj́ı čas strávený přepravou odlǐsně
(jako je tomu často i u náklad̊u spojených s už́ıváńım osobńıho automobilu), než
uživatelé MHD. Zat́ımco, dle vyjádřeńı některých respondent̊u, uživatelé MHD
vńımaj́ı časovou úsporu předevš́ım d́ıky eliminaci času stráveného hledáńım mı́sta
k zaparkováńı, řidiči celkovou časovou investici vńımaj́ı v́ıce zkresleně. Dále se z
výsledk̊u ukazuje, že ti, jenž vlastńı kupón na bezplatnou MHD, využ́ıvaj́ı službu
v́ıce a jejich dopravńı chováńı je v́ıce flexibilńı (avšak i zde lze vidět menš́ı frek-
venci jej́ıho už́ıváńı u řidič̊u v porovnáńı s ostatńımi skupiny dotazovaných). Ti,
co kupón pak nevlastńı, městskou hromadnou dopravou bud’ nevyuž́ıvaj́ı v̊ubec
anebo pouze velmi sporadicky a často účel jej́ıho využit́ı je odlǐsný od uživatel̊u,
kteř́ı maj́ı bezplatný kupón (viz. kapitola 5.3.4). Bud’ se jedná o takové osoby,
kteř́ı nesplňuj́ı podmı́nku tarifu MHD Zdarma anebo se jedná o skupinu, kterou
lze označit za běžné řidiče, kde mezi hlavńı d̊uvody patř́ı již zmı́něná větš́ı fle-
xibilita osobńıho automobilu a časová úspora (byt’ tento d̊uvod je do jisté mı́ry
diskutabilńı). Dále se ukazuje, že část dotazovaných (ačkoli se jedná pouze o malou
skupinu) nevlastńı bezplatný kupón, a tud́ıž využ́ıvá službu MHD méně, a to d́ıky
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formalitám vedoućım k obdržeńı oprávněńı využ́ıvat veřejnou dopravu zdarma.
Výsledky přináš́ı zaj́ımavý vhled na efekt projektu na využit́ı městské hro-
madné dopravy a změnu nastaveńı dopravńıho systému. Implementace projektu,
jak bylo v textu již mnohokrát zmı́něno, zvýšila celkové využit́ı veřejné dopravy
ve Frýdku-Mı́stku. Spolu s t́ım za t́ımto efektem stoj́ı pochopitelně i rozš́ı̌reńı ob-
služné śıtě MHD, která zahrnuje i připojené obce. Celkem 102 respondent̊u, což je
téměř 40 % ze všech účastńık̊u šetřeńı, uvedlo, že službu využ́ıvaj́ı častěji než před
jej́ım zavedeńım. Ačkoli největš́ı skupinou, která službu po zavedeńı využ́ıvá v́ıce,
jsou uživatelé MHD, samotný projekt se zasadil o větš́ı využit́ı veřejné dopravy i u
těch, co jako primárně využ́ıvaj́ı osobńı automobil (8 % z celkového počtu respon-
dent̊u). Krom těchto zmı́něných skupin se na nár̊ustu počtu přepravených pasažér̊u
také pod́ılej́ı ti jedinci, jenž chod́ı pěšky, či se přepravuj́ı na kole nebo jinými druhy
dopravy (spolujezdci, doj́ıžděj́ıćı vlakem). Zde se jedná o podobně velkou skupinu,
jako řidiči (8 % z celkového souboru respondent̊u). Pro takovou skupinu je MHD
atraktivńı, jelikož na kratš́ı vzdálenost je pro ně výhodněǰśı využ́ıt službu veřejné
dopravy. Výsledky ohledně efektu projektu MHD Zdarma tak potvrzuj́ı výsledky
z jiných měst, kteř́ı schéma bezplatné městské hromadné dopravy implikovaly do
praxe a pro město Frýdek-Mı́stek představuj́ı užitečný zdroj informaćı ohledně
fungováńı projektu, kterým městem do této doby nedisponovalo.
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6 Závěr
Problematika udržitelnosti vývoje současného dopravńıho systému, respektive na-
lezeńı či přibĺıžeńı se rovnovážnému stavu mezi efektivitou daného dopravńıho
systému a jeho náklady, je v souvislosti se stále se zvyšuj́ıćı mobilitou a do-
pravńımi nároky společnosti, ústředńım motivem řady vědeckých studíı. Podle
nich je pro současný rozvoj stěžejńı, aby došlo k redukci negativńıch externa-
lit zp̊usobené stále se zvyšuj́ıćı dopravńı intenzitou, na které se ve významné
mı́̌re pod́ıĺı individuálńı automobilová doprava. Pro dopravńı systémy, městské
předevš́ım, je d̊uležité se vedle rozvoje dopravńı infrastruktury, potažmo celého
městského systému, zaměřit nejen na potřeby automobilové a tranzitńı dopravy,
ale předevš́ım vytvořit dostatek prostoru i pro jiné druhy přepravy, jako veřejná
doprava, cyklistika a pěš́ı, které jsou jej́ımi konkurenty a vytvořit tak funguj́ıćı eko-
systém zvyšuj́ıćı kvalitu života. Taková podpora by pak měla směřovat nejen ke
kvalitativńımu zlepšeńı těchto druh̊u dopravy (MHD, cyklistika, pěš́ı), ale i zvýšeńı
jejich využit́ı a poklesu intenzity osobńı automobilové přepravy. V rámci výše
zmı́něného neńı překvapivé, že řada měst se v rámci svých dopravńıch a městských
rozvojových strategíı soustřed́ı na podporu městské hromadné dopravy, která
představuje jednoho z hlavńıch konkurent̊u rostoućımu automobilismu. Existuje
pak celá řada r̊uzných opatřeńı, která maj́ı za ćıl změnit podmı́nky v současném
nastaveńı dopravńıho systému a t́ımto zásahem tak ovlivnit převládaj́ıćı vzorce do-
pravńıho chováńı. Systém free fare public transport policy představuje právě jedno
z takových opatřeńı. Předkládaná diplomová práce, na př́ıkladu města Frýdek-
Mı́stek objasňujě, jak funguj́ı dopravńı systémy, které využ́ıvaj́ı principy free fare
public transport policy. Předevš́ım, jak systém ovlivňuje podmı́nky v dotčeném
dopravńım systému a jak bezplatné služby veřejné dopravy měńı dopravńı chováńı
a volbu dopravńıho prostředku.
Právě volba dopravńıho prostředku představuje velmi složitý proces, jehož
výsledek je determinován r̊uznými aspekty našich život̊u. Mezi těmi zastává cena
často (ale ne vždy) dominantńı postaveńı. Na základě provedeného výzkumu lze
konstatovat, že implementace systému FFPT představuje významný stimul, který
u uživatel̊u daného dopravńıho systému měńı zavedené vzorce chováńı a gene-
ruje nové. Zat́ımco obecně panuje v akademické debatě shoda, že lidé v př́ıpadě,
kdy jejich hlavńım motivem pro přepravu je přemı́st’ováńı se na kratš́ı vzdálenosti
uvnitř města (návštěva lékaře spojená s nákupem aj.), se sṕı̌se přepravuj́ı nemoto-
rizovanými druhy dopravy, v systému využ́ıvaj́ıćı koncept FFPT je jejich chováńı
odlǐsné. V takové př́ıpadě totiž často docháźı k substituci těchto dopravńıch mód̊u
právě veřejnou dopravou, což zároveň generuje jej́ı větš́ı využit́ı. Takov́ı uživatelé,
kteř́ı mohou využ́ıvat bezplatně městskou hromadnou dopravu, ji jednak využ́ıvaj́ı
častěji a zároveň jsou v́ıce otevřeńı jiným dopravńım alternativám. Neznamená
to ale, že by byla MHD využ́ıvána pouze za účelem přepravy na malé distance.
Uživatelé zároveň službu využ́ıvaj́ı i za účelem přepravy do mı́st, kde se odehrávaj́ı
jejich volnočasové aktivity, což je ve shodě s hlavńımi proudy literatury věnuj́ıćı se
dopravńımu chováńı. Zde je však nutné dodat, že v př́ıpadě města Frýdek-Mı́stek
jsou uživatelé limitováni množstv́ım nab́ızených spoj̊u a zpravidla jsou tyto cesty
pak nahrazeny individuálńı automobilovou přepravou.
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Zároveň je nutné zd̊uraznit, že i přes to, že zavedeńı systému bezplatné městské
dopravy, které značně zvýhodňuje tento dopravńı mód oproti jiným alternativám,
zvedne jej́ı využit́ı ve smyslu počtu přepravených, neznamená to, že by tento druh
přepravy začali využ́ıvat všichni. Výzkum ukázal, že ve Frýdku-Mı́stku jsou i jiné
alternativy k městské hromadné dopravě, se kterými jsou lidé i přes komplikace
mı́stńıho dopravńıho systému spokojeni. Souviśı to s t́ım, že volba dopravńıho
prostředku je úzce spjata s účelem cesty a je přirozené, že pro někoho je nezbytné se
kv̊uli větš́ı flexibilitě přepravovat např́ıklad osobńım automobilem či všude chodit
pěšky. Výzkum totiž zároveň naznačuje, že v rámci města jsou lokality, do kterých
je výhodněǰśı se dopravovat autem a jiná naopak veřejnou dopravou. To je do pod-
statné mı́ry zp̊usobené kvalitou mı́stńıho dopravńıho systému, který neńı schopen
pojmout neustále se zvyšuj́ıćı intenzitu dopravy, v d̊usledku čehož je předevš́ım
centrálńı část města často zasažena dopravńımi kongescemi.
Odstraněńı j́ızdného z veřejné dopravy změnilo převládaj́ıćı dopravńı návyky
a vytvořilo nové, d́ıky kterým docháźı k jej́ımu větš́ımu využit́ı. Dále také systém
FFPT změnil zp̊usob, jakým lidé o službě, konkrétně jej́ıch atributech přemýšlej́ı.
To je vedle projektu MHD Zdarma ovlivněno i celkovým nastaveńım dopravńıho
systému, jelikož i to ovlivňuje naše znalosti ohledně dopravńıch módech, které
máme k dispozici a na základě čehož se následně rozhodujeme. Neńı překvapivé,
že atribut jako cena pak pro respondenty v rámci rozhodovaćıho procesu neńı pod-
statná. Naopak podstatnými se ukázaly být faktory jako bezpečnost, rychlost a
frekvence, což je reakce jak na dopravńı podmı́nky ve studované lokalitě, tak na
atributy veřejné dopravy. Bezpečnost je spojena s nar̊ustaj́ıćı dopravńı intenzitou
v centrálńı části města, a to, jak ukázal výzkum, negativně ovlivňuje pocit bezpeč́ı
podél dopravou vysoce exponovaných částech. Dále je to také ovlivněno profesiona-
litou výkonu personálu obsluhuj́ıćı městskou hromadnou dopravu, d́ıky čemuž pak
celková spokojenost se službou MHD koĺısá. Ukázalo se, že městu FM se projek-
tem MHD Zdarma podařilo ovlivnit dopravńı chováńı obyvatel ve prospěch veřejné
dopravy a nyńı je d̊uležité, aby právě kvalita služby, jež je výslednićı několika atri-
but̊u, z̊ustala přinejmenš́ım zachována, aby efekt (zvýšeńı počtu přepravených
pasažér̊u) spojen s implementaćı konceptu měl co nejdeľśı trváńı a nejednalo se
o pouze nový projev dopravńıho chováńı, ale jeho stálý vzor. Význam rychlosti
pak odráž́ı komplikovanou dopravńı situaci ve Frýdku-Mı́stku a ukazuje, že lidé
se často rozhoduj́ı podle toho, co pro ně v určitý moment pro danou cestu bude
rychleǰśı, jelikož jsou ve městě mı́sta, do kterých je lepš́ı se přepravit městskou
hromadnou dopravou nebo naopak osobńım automobilem. To pak úzce souviśı i s
frekvenćı, která je pro respondenty také d̊uležitá. Vysoká frekvence MHD, která
jezd́ı spolehlivě podle j́ızdńıch řád̊u znamená spolehlivý dopravńı prostředek, což
zvyšuje spokojenost s jeho kvalitou a potenciál, že takový dopravńı mód pasažér
znovu využije.
Vedle změny dopravńıho chováńı se městu Frýdek-Mı́stek podařilo implemen-
taćı free fare public transport policy ovlivnit i podmı́nky v mı́stńım dopravńım
systému a částečně dosáhnout ćıl̊u, které si před jeho spuštěńım město vytyčilo.
V prvńı řadě se jednalo o zvýšeńı počtu přepravených pasažér̊u ve veřejné do-
pravě. To potvrzuj́ı jak data od města FM, tak výsledky anketńıho šetřeńı. Zde
se ukazuje, že městská hromadná doprava se ve Frýdku-Mı́stku dostala do bodu,
70
kdy je hojně využ́ıvaná a do budoucna je nutné se zaměřit na pośıleńı jej́ı kva-
lity a zvýšeńı spokojenosti se službou. Vedle zvýšeńı počtu přepravených v MHD
město zavedeńım konceptu FFPT sledovalo i sńıžeńı intenzity individuálńı au-
tomobilové dopravy. Z výzkumu nicméně vyplývá, že dopravńı intenzita se ve
městě př́ılǐs neměńı a sṕı̌se se zvyšuje, což je dáno relativně bezvýchodnou situaćı
městského dopravńıho systému zp̊usobenou absenćı dopravńıho obchvatu, který by
část dopravńıch proud̊u odklonil mimo městské centrum. Zde je nutné zd̊uraznit,
že koncept bezplatné městské hromadné dopravy je pouze jeden z nástroj̊u, které
je možné využ́ıt v koncipováńı rozvojových strategíı městského a dopravńıho
systému. Město by se tedy mělo zaměřit na zaváděńı takový opatřeńı, která směřuj́ı
k hlavńım ćıl̊um a jsou mezi sebou komplementárńı, což zvyšuje jejich efektivitu.
Právě zlepšeńı této oblasti by v př́ıpadě správného využit́ı nástroj̊u mohlo vést
k částečnému sńıžeńı dopravńı intenzity. Jako vhodnou oblast lze spatřit cyklis-
tiku. Na základě výzkumu dopravńıho systému si lze všimnout, že většina cyk-
listických stezek, které procházej́ı městem Frýdek-Mı́stek, jsou určené předevš́ım
pro rekreaci. Vybudováńı systému cyklistického značeńı vytyčeńım cyklistických
tras a pruh̊u, který by procházel městským centrem a spojoval významná mı́sta,
by tak usnadnilo pr̊ujezd městem na kole a podpořilo tak využ́ıváńı tohoto do-
pravńıho prostředku pro denńı doj́ıžd’ku do práce, školy a jiné. To by v souvislosti
s implementovaným systémem sd́ılených kol Rekola zvýšilo variabilitu mı́stńıho
dopravńıho systému.
Vedle konkrétńıch doporučeńıch, která jsou př́ınosná pro město Frýdek-Mı́stek,
obohacuj́ı výsledky diplomové práce také akademické debatu odehrávaj́ıćı se na
poli sustainable mobility paradigm, koncepce dopravńıho a městského plánováńı,
a hlavně free fare public transport policy. Konkrétńı př́ıpad z Frýdku-Mı́stku totiž
může posloužit daľśım municipalitám, které s FFPT experimentuj́ı, jako př́ıklad,
jak koncept použ́ıt v rámci rozvojové strategie s konkrétńımi výsledky, jak systém
FFPT pro dopravńı systém a jeho účastńıky ovlivňuje, včetně úskaĺıch, které se v
takovém systému mohou vyskytovat. Daľśı města pak na základě takové studie mo-
hou ve svém plánováńı tyto výsledky zohlednit a eliminovat tak nežádoućı trendy,
které se např. ve Frýdku-Mı́stku vyskytly. Dále studie představuje také výchoźı
bod pro daľśı dopravńı výzkumy zabývaj́ıćı se proměnou dopravńıho systému
ve Frýdku-Mı́stku (např. změna dopravńıho chováńı v souvislosti s otevřeńım
městského obchvatu aj.). Dopravńı chováńı, stejně tak, jako rozvoj dopravńıch
a městských systému je otevřený proces odrážej́ıćı současné nastaveńı společnosti
a je proto nutné se takovému výzkumu věnovat i do budoucna. Odhaleńı nových
potřeb společnosti a jejich reflexe v městském rozvoji totiž jednoznačně přisṕıvá
k vytvářeńı funguj́ıćıho systému.
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př́ıležitost́ı v českých obćıch a sociogeografických mikroregionech. Geografie, 115,
1, 21-43.
McCOLLOM, B., PRATT, R. (2004): Transit Pricing and Fares - Travelers
Response to Transportation System Change. In: Green, S. (ed.): TCRP:
Transportation Research Board. Washington.
McFADDEN, D. (1974): The Measurment of Urban Travel Demand. Journal of
Public Economics, 3, 303-328.
MOLDAN, B. a kol. (2008): Analýza každodenńıho dopravńıho chováńı
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OC PLZEŇ (2018): Tesco-bus. Dostupné z:
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Poskytnuto vedoućım oboru DaSH Ing. Miroslav Hronovský.
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